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(Sin corregir) 


PRESIDE: Señor Representante Daniel Caggiani. 


MIEMBROS: Señores Representantes Amin Niffouri, Gustavo Osta, Guzmán Pedreira, Jorge Pozzi y 
Pedro Saravia Fratti. 


INVITADOS: Señores integrantes de la Comisión Interministerial, economista Pedro Buonomo 
(Presidente); arquitecta Raquel Lejtreger (Subsecretaria del Ministerio de Vivienda, 
Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente) e ingeniero Pablo Genta (Subsecretario del 
Ministerio de Transporte y obras Públicas). 


SEÑOR PRESIDENTE (Caggiani).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


En el día de ayer, en Comisión planteamos la posibilidad de desarrollar esta instancia recibiendo a la Cipap, a 
fin de considerar el proyecto de ley de creación y ubicación de un futuro puerto de aguas profundas. 
Asimismo, manifestamos que si algún integrante de la Comisión entendía conveniente citar a algunos otros 
actores nacionales o locales para complementar el tratamiento del proyecto lo hiciera saber, a fin de llevarlo a 
cabo. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Nos gustaría citar a las autoridades del Puerto de Montevideo en su 
conjunto, porque las veces que han sido citados a la Comisión Interministerial no han sido invitados 
todos los integrantes. Quisiéramos tenerlos a todos, tanto al Presidente Díaz como a los demás 
integrantes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Luego de recibir a las autoridades de la Cipap, coordinaríamos el día para 
recibirlos. La intención nuestra es aprobar el proyecto para presentarlo en Cámara el día 19 de 
diciembre. Por consiguiente, haríamos una reunión mañana o el lunes para escuchar los aportes de la 
Administración Nacional de Puertos. 


(Ingresan a Sala las autoridades de la Comisión Interministerial del Puerto de Aguas Profundas) 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas tiene el gusto de recibir a la Comisión 
Interministerial del Puerto de Aguas Profundas, integrada por la Subsecretaria del Ministerio de Vivienda, 
Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, Raquel Lejtreger; su Presidente, el Subsecretario de Economía 
y Finanzas, economista Pedro Buonomo, y el Subsecretario del Ministerio de Transporte, Comunicaciones y 
Obras Públicas, ingeniero Pablo Genta. El motivo de la convocatoria es comenzar con el tratamiento del 
proyecto de ley que habilita el puerto de aguas profundas en la costa oceánica de Rocha. Es interés de esta 
Comisión recibir los estudios por ustedes realizados y los fundamentos, a los efectos de tratar de la manera 
más profunda y rápida posible este proyecto de ley. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- La Comisión Interministerial del Puerto de 
Aguas Profundas quiere agradecer esta oportunidad para presentar el proyecto, el estado de avance, nuestro 
trabajo, las perspectivas y el cronograma que tenemos hacia adelante, y los fundamentos por los cuales el 
Poder Ejecutivo, por recomendación de la Comisión Interministerial, ha enviado al Parlamento el proyecto de 
ley que tienen a consideración, que requiere autorización parlamentaria de acuerdo con el marco normativo 
vigente, para la construcción de un puerto de aguas profundas en el lugar que se propone y a través de esta 
presentación pretendemos fundamentar las razones de la referida propuesta. 


Vamos a hacer una presentación que, básicamente, tiene esos objetivos. Realizaremos una primera 
descripción conceptual del proyecto, señalando cuál ha sido el trabajo de la Comisión Interministerial en las 
diferentes dimensiones que este complejo proyecto implica y cuáles han sido las conclusiones; 
mencionaremos el informe de recomendaciones al Poder Ejecutivo y los próximos pasos que estamos 
pensando dar a partir de la aprobación de este proyecto de ley, así como también el cronograma que tenemos 
previsto a los efectos de llevar adelante esta iniciativa. 


La presentación que haremos tiene como fecha 10 de diciembre de 2012 porque es la que hicimos el lunes 
pasado, en ocasión del llamado a Sala al señor Ministro Pintado y a la Comisión Interministerial. La 
presentación es la misma, pero los énfasis que se dieron en aquel momento estaban adecuados a las 
circunstancias y a las preguntas que hizo específicamente el miembro convocante; ahora, los énfasis serán 
distintos, pero la base de la presentación es la misma. Ese antecedente implica que los señores Diputados 
estén al tanto del proyecto. Por lo tanto, pensamos que la presentación será más concreta y específica en 
aquellos aspectos que entendemos que se debe dar mayor énfasis. Por supuesto, estamos abiertos a responder 
las interrogantes que planteen los señores Diputados. 


Creo que los temas globales del proyecto están bastante claros; han sido explicados y debatidos al nivel del 
plenario de la Cámara de Representantes y en el Senado, que en el día de ayer aprobó este proyecto de ley. 


Quiero hacer referencia a que hay un amplio consenso, no solo político, sino también social y académico, en 
el sentido de que este proyecto del puerto de aguas profundas es estratégico para Uruguay; hay condiciones 
geoeconómicas, pero también naturales, que permiten que Uruguay tenga la potencialidad de llevar adelante 
una obra de estas características. 


Se trata de un puerto que puede albergar buques de gran calado, del entorno de 20 metros, lo que permitirá el 
traslado de ese tipo de carga en particular -también de la carga en general- para determinados destinos -el 
ingeniero Pablo Genta se referirá a la demanda, que es un elemento clave-, redundando en un transporte más 
eficiente que tendrá como efecto económico directo mejorar la competitividad del país y posibilitará la 
colocación de productos y servicios en el exterior, mejorando la rentabilidad económica y aumentando la 
actividad económica desde ese punto de vista. 


Asimismo, quiero decir que el análisis de este puerto desde el punto de vista técnico, político y académico 
tiene numerosos antecedentes en el país. Esa también es una de las causas de su realización. Los primeros 
estudios específicos desde el punto de vista técnico y académico datan de la década de los setenta, pero la 
idea del puerto tiene antecedentes anecdóticos, inclusive, lo que nos ha llamado la atención cuando nos los 
han acercado. A veces, hago referencia a que en las Instrucciones del año XIII, Artigas habla de un puerto de 
aguas profundas en las costas de Maldonado. En el día de ayer, Javier Miranda me manda una crónica de un 
diario del año 1913, en la que se habla de un puerto de aguas profundas en La Coronilla. Ahora no estamos 
hablando de La Coronilla, pero el análisis de la localización y los impactos de 1913 es muy similar, 
conceptualmente, al que se está haciendo ahora. Esto habla de la importancia de la obra y de cómo el país ha 
venido pensando, porque así se definió en el Uruguay respecto al Puerto de Montevideo, en este tipo de 
proyectos. 


En la presentación se aprecia el "hinterland" del puerto, el área de influencia directa, pero lo interesante es 
ver que el puerto tiene una clara vocación de complementar cargas que vienen por la hidrovía, en particular 
del centro de Sudamérica -Paraguay, Bolivia, Brasil, a través de la hidrovía Paraguay-Paraná-, es decir, una 
clara vocación de salida de esa producción del centro de Sudamérica con origen-destino en particular en 
China. Eso hace que este puerto sea una oportunidad económica muy atractiva a los efectos de complementar 
determinado tipo de cargas. 


Quiero hacer referencia eso porque creo que hay un aspecto coyuntural de oportunidad. Siguiendo el 
razonamiento, este puerto, que constituye una obra histórica, estratégica, que tiene muchos antecedentes en el 
país y que está en el ideario académico, político e, inclusive, de la población, hoy tiene una oportunidad 
económica de ser llevada adelante. Básicamente, esa oportunidad se genera por determinado tipo de 
productos, sobre todo granos, minerales, que surgen del centro de Sudamérica y tienen como destino China. 
Todos sabemos que la economía china en los últimos diez años ha sido el motor de la economía mundial; un 
30% del crecimiento de la economía mundial se explica por el crecimiento de China, más aún de nuestros 
países, que son los que producen determinado tipo de "commodities" o mercaderías, en particular graneles, 
que China demanda en forma sostenida, cosa que hizo aumentar la demanda en cantidad y, por ende, los 
precios, lo que ha determinado un aumento sustantivo en los flujos de transporte, no solo en cantidad, sino 
también en valor. Ese flujo de transporte del centro de Sudamérica con destino China, en particular, de 
graneles -que se ha venido consolidando y tiene una potencialidad de crecimiento en los próximos años 
importante-, sumado al desarrollo tecnológico de los modos de transporte fluvial, en particular el crecimiento 
de los buques de transporte, ha determinado que los ahorros en el transporte de América del Sur a China 
vinculados a utilización de buques de mayor calado, justifican inversiones en infraestructura muy 
importantes. Esa es la lógica económica en que nos hemos basado para estudiar el proyecto del puerto. 


Entonces, hay una demanda de transporte creciente, con origen Sudamérica y con destino China que, 
utilizando un medio de transporte de mayor calado, genera un ahorro en la cadena logística de costos de 
transporte que justifica inversiones de esta envergadura. Esa es la lógica básica de transporte. 


Quiero hacer hincapié en que esto genera una oportunidad económica y por eso, desde nuestro punto de vista 
-y ha sido nuestra recomendación-, hay que tomarla. 


Se prevé que el crecimiento chino se desacelere en los próximos siete u ocho años; China está haciendo una 
reformulación de su modelo. China seguirá demandando determinados bienes, pero los precios se van a 
estabilizar, en particular el precio del hierro va a tender a estabilizarse. No obstante, eso aún genera esa 
oportunidad para los próximos años. 


Obviamente, estas inversiones se analizan a largo plazo, ya que se trata de proyectos de vida económica de 
cincuenta años y de vida técnica bastante mayor. Los primeros años desde el punto de vista económico son 
muy importantes, porque son los que determinan la capacidad de repago de la inversión. 


Este es el concepto de oportunidad económica para llevar adelante el proyecto. 


La Comisión Interministerial del Puerto de Aguas Profundas, que nosotros integramos, fue creada por el 
Poder Ejecutivo en noviembre de 2011, con el objetivo de analizar las diferentes dimensiones de este 
proyecto y hacer una recomendación. Las diferentes dimensiones son los aspectos técnicos, operativos, 
ambientales, legales, comerciales, y también hacer recomendaciones sobre la localización del proyecto. 
Quiero decir algunas cosas al respecto. 


Se entendió importante definir la localización del puerto en este momento por varias razones, algunas de 
bastante peso. En primer lugar, por una cuestión jurídico-normativa. Conforme a nuestra legislación vigente, 
para autorizar un puerto hay que especificar dónde se va a instalar, por lo que hay que determinar un lugar. 
En segundo término, por un tema de certidumbre respecto de un llamado a interesados a participar en este 
proceso. La primera certidumbre es decir que va a haber un proyecto, que debe contar con un marco 
normativo que así lo determine y, para ello, tiene que estar definida su localización. En tercer lugar, para 
evitar la especulación y presiones de particulares, que son legítimas desde el punto de vista del particular, 
pero que pueden tener consecuencias negativas para el interés general. Cuando hay puja de lugares o 
situaciones diferentes se generan esos estímulos que, repito, pueden ser legítimos, pero también perversos 
para la economía en su conjunto. Es decir, se trata de evitar la especulación y dar determinadas certezas, en 
un escenario donde -este aspecto es interesante-, tanto en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas como 


en Presidencia, se habían presentado distintos proyectos de interés en el puerto, que de alguna manera 
respondían a la lógica a la que se hacía referencia: hay una lógica económica para hacer esta inversión y los 
privados venían a interesarse en el puerto; privados planteaban localizaciones, generaban efectos y 
básicamente había que ordenar eso. 


También hay una cuestión técnica. Para llevar adelante este proyecto es necesario tener más certezas técnicas 
respecto de cómo es el suelo, dónde se funda el proyecto, porque eso tiene consecuencias directas respecto a 
los costos de inversión. Hay una información de base, que es la disponible, por ejemplo, la batimetría que 
tiene el Sohma -Servicio de Oceanografía, Hidrografía y Meteorología de la Armada-, que nos aporta 
elementos para tomar decisiones. Ahora, hay que profundizar para llegar a más certezas y hacer más estudios. 
Es bastante obvio que desde el punto de vista económico no es eficiente hacer estudios profundos para tener 
más certezas en varias localizaciones, sino que hay que hacerla en una. Eso también determina por qué hay 
que localizar. 


Asimismo, también es necesario desde el punto de vista ambiental, una vez que se elige una localización, 
empezar a trabajar para acompañar el proceso de manera que los impactos ambientales y sus efectos puedan 
ordenarse y adecuarse conforme a la legislación vigente y, por supuesto, lograr el objetivo de que el proyecto 
se inserte en una visión de desarrollo sustentable y equilibrado del país. 


Ahora, el ingeniero Genta va a hablar de demanda y a todo lo que le concierne. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Les agradezco por darnos la 
oportunidad de explicar ante la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas de la 
Cámara de Diputados el porqué estamos proponiendo el lugar elegido para desarrollar el puerto de 
aguas profundas. 


Uno de los aspectos que entendemos clave para definir si era viable y en qué condiciones desarrollar este 
proyecto, que fue el cometido del decreto por el que se creó la Comisión Interministerial, consiste en poder 
identificar la demanda que este proyecto puede tener porque, en cualquier caso, un proyecto de 
infraestructura de transporte en sí mismo no genera ningún tipo de beneficios para lo que se supone que está 
creado si no es utilizado por cargas, por buques que transporten cargas y generen beneficios de mayor 
competitividad y mayor disminución de costos en las producciones nacionales y regionales. 


Entonces, el estudio de demanda que se hizo para cuantificar y proyectar en el horizonte operativo de este 
puerto, parte de lo que entendemos que es un supuesto conservador o una línea de trabajo conservadora, pero 
que es usual en estudios de demanda de proyectos nuevos. Cuando se instalan proyectos nuevos, en general, 
tienen un efecto de atracción de demanda existente y un efecto de generación de demanda. Es decir, 
actividades que no existen porque por distintas razones no tienen viabilidad o están en un umbral de 
viabilidad donde la toma de decisiones por parte de quienes lo tienen que llevar adelante se dilata o se analiza 
durante mucho más tiempo, cuando aparece un proyecto de este tipo, en particular emprendimientos 
productivos del área agroindustiral, agrícola o de otras actividades, le empiezan a dar viabilidad y, entonces, 
cargas que hoy no existen, actividades que hoy no existen aparecen y se suman a esa demanda existente que 
puede captar el proyecto. 


Nosotros nos basamos únicamente en lo que hoy existe en la región o está próximo a existir, a desarrollarse, 
como demanda crítica inicial para este puerto. Hablamos básicamente de graneles sólidos, compuestos por 
granos, oleaginosos y cereales de Uruguay y de la región, de Argentina, Brasil, Paraguay y Bolivia, y mineral 
de hierro, también de explotación nacional, de Bolivia y de Brasil. 


Hoy tenemos una exportación de la producción de granos, cuyos volúmenes más importantes tienen como 
destino, básicamente, el sudeste asiático y China, aunque también va dirigida a Europa. Estamos hablando de 
algo más de cien millones de toneladas que salen de la región hacia el mundo. El 60% o 70% de ese cien 
millones de toneladas sale por la hidrovía y el Puerto de Nueva Palmira y por puertos fluviales y marítimos 
de la República Argentina. 


Para esos flujos de cereales, granos y oleaginosos que van al sudeste asiático y a China, sería importante 
disponer de un puerto de aguas profundas, ya que se podría usar barcos de mayor calado, el entorno de los 
dieciocho o veinte metros, que duplican la capacidad de carga de los Panamax o Handymax que hoy salen de 


los puertos fluvio-marítimos argentinos y de Nueva Palmira. Eso permitiría hacer un ahorro del orden del 
50% en los costos, lo cual generaría una competitividad mayor para estos productos. Por lo tanto, tomando 
racionalmente las decisiones, se puede pensar que se va a elegir la utilización de estos buques para llegar a 
los destinos finales, lo que generará esos ahorros en el costo por tonelada de la carga transportada. 


Las operaciones en el Puerto de Aguas Profundas, insertadas en la cadena logística de este tipo de cargas, 
hará que los barcos que carguen en Nueva Palmira o en los puertos argentinos, en lugar de salir de allí para su 
destino final, pasen por este puerto para luego ir a China. Por tanto, se estimó que el costo de una operación 
de descarga de un buque y carga de otro -en función del costo actual de las operaciones portuarias de este 
tipo en los puertos de la región- constituiría la mitad del ahorro. Entonces, el puerto, capturando un 50% del 
ahorro de costos que genera, podría viabilizar su operativa y, a su vez, repagar la inversión. Por lo tanto, 
quien desarrolle el puerto y haga las inversiones necesarias podría, a través del cobro de las tarifas portuarias 
que se pagan habitualmente, las de carga, uso de muelles y otras operaciones, recuperar la inversión y tener 
una rentabilidad interesante. 


El otro granel que, seguramente, sea una carga para este puerto, es el de los minerales de la región, en 
particular, el mineral de hierro. Nosotros partimos del supuesto -en todas las comparecencias que hemos 
tenido lo hemos dicho- de que, independientemente de que prospere o no el emprendimiento de Aratirí y se 
desarrolle la explotación minera a través de esta empresa, en Uruguay hay mineral de hierro y existen 
volúmenes suficientes. Además, de acuerdo con las condiciones económicas actuales representa una 
oportunidad, y lo que es seguro es que la exportación de este producto, luego de su explotación, -ya sea 
llevada a cabo por Aratirí u otra empresa- deberá hacerse a través de una terminal o un área especialmente 
desarrollada en el puerto de aguas profundas, porque para la salida de este mineral es necesario contar con las 
mismas condiciones que para la exportación de cereales. En realidad, si se dispone de bodegas con mayor 
capacidad en los buques se obtendrá una disminución de costos importante a los efectos de viabilizar esta 
producción. Se debe tener en cuenta, tal como dijo el señor Buonomo, que los precios del hierro aumentaron 
y tienden a estabilizarse, por lo que cada dólar que se ahorre por tonelada va a ser importante. 


Por otra parte, la explotación de mineral de hierro en la región está más avanzada. Quienes están llevando a 
cabo esta explotación están comenzando a realizar los primeros embarques, y esa carga actualmente va por la 
hidrovía Paraguay-Paraná hacia alguno de los puertos argentinos o al Puerto de Nueva Palmira, ya que allí 
hay una terminal para que ese sea el puerto de salida de una parte del mineral de hierro extraído en Bolivia y 
Brasil. 


Por tanto, si estuviera operativo un Puerto de Aguas Profundas, los barcos de tipo Panamax o Handymax 
llegarían por la hidrovía, irían a cargar al Puerto de Nueva Palmira y, luego, se trasladarían al Puerto de 
Aguas Profundas, ir a los depósitos y, después, completar los barcos de mayor calado que se encontraran allí. 


Entonces, considerando la demanda de cargas existentes derivadas del comercio exterior de la región hacia el 
sudeste asiático y China -se analizaron otros destinos, pero los ahorros para Europa no son tan atractivos 
como para que esta nueva modalidad de transporte en estas cadenas logísticas sea segura-, nos permitimos 
visualizar que el Puerto de Aguas Profundas podría captar entre cincuenta y cincuenta y cinco millones de 
toneladas en el transcurso de los primeros diez años de operación del proyecto. Esto constituye una demanda 
básica e interesante; además, la forma de funcionamiento del puerto, cobrando tarifas a las operaciones de 
buques y a las cargas, podría ser atractiva para un inversor privado, ya que podría realizar una inversión y 
recuperarla obteniendo una rentabilidad atractiva. Esto nos dio pautas para tratar de alentar el hecho de que el 
desarrollo del puerto se haga a través de una inversión privada. ¿Por qué? Porque un aspecto importante a 
tener en cuenta es que la demanda existente -además, quienes comercialicen esos productos, seguramente, 
optarán por utilizar el puerto- no está controlada por el Estado. Por tanto, el Estado no le podrá decir a 
quienes desarrollan negocios de comercio exterior y contratan sus fletes: "Tienen que pasar por acá". 
Entonces, el incentivo para que esa demanda utilice el Puerto de Aguas Profundas es que quien desarrolle el 
puerto, el consorcio o el grupo que trabaje allí, tenga quienes toman las decisiones de transporte para 
asegurar que el puerto tenga el uso que le generará beneficios a la producción nacional y a las cargas 
regionales. En el primer intercambio de información al que convocó el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas en los meses de setiembre y octubre se supo que el estudio de demanda identificó otras cargas u 
actividades que el puerto podría albergar que, si bien no fueron tomadas en cuenta para definir la viabilidad 
económico-financiera del proyecto, seguramente, en algún momento, vayan a requerir el desarrollo de 
terminales especializadas en este puerto en el mediano plazo de la etapa operativa. Algo que también se 


manifestó en el "data room" es que hay interesados en que el puerto pueda albergar operaciones con crudo, 
petróleo, y con combustibles, en particular para que a nivel nacional y regional se puedan hacer operaciones 
de "blending" y provisión de "banker" para embarcaciones. También en algún momento se exploró -hay que 
seguir avanzando en ese sentido- en que toda la recepción de petróleo que hoy se realiza en la boya petrolera 
-que ha llegado o está llegando a su vida útil- pueda concentrarse en este puerto, pero eso es algo de más 
largo plazo y que hay que trabajar internamente con Ancap en particular. 


También la actividad de movimiento de contenedores va a aparecer en algún momento. Si bien las ventajas 
del Puerto de Aguas Profundas no apuntan a los barcos portacontenedores, los que en realidad no aumentan 
tanto el calado sino el ancho para poner más cajas -también en altura-, en algún momento se complemente la 
instalación del puerto con la infraestructura vial y ferroviaria que permita un mejor acceso hacia el puerto y 
desde el puerto hacia los centros de distribución final de los contenedores, por lo que el puerto también 
empezaría a mover contenedores. 


A su vez, se identificaron otras actividades, como por ejemplo, que el puerto se transforme en una terminal 
energética y la posibilidad de una segunda planta de regasificación o el cambio de la planta regasificadora del 
lugar previsto actualmente. Esto no quiere decir que se vaya a desarrollar en el Puerto de Aguas Profundas en 
lugar de desarrollarse acá sino que después de algunos años de operación eso podría ser trasladado. 


Todo esto no fue considerado en principio en el estudio inicial de demanda para analizar la viabilidad del 
proyecto. 


Además de verificar la viabilidad económico-financiera del proyecto, el estudio de demanda nos sirvió para 
saber que lo que estamos tratando de desarrollar debe ser un puerto con características de multipropósito. Es 
decir que se debe desarrollar un plan maestro que permita establecer las obras de abrigo necesarias y básicas 
para las terminales especializadas, pero que tenga terminales que permitan la multiplicidad de actividades. Es 
así que se podría pensar en el movimiento de graneles minerales, de graneles y granos, el movimiento de 
contenedores, de graneles líquidos, combustibles e hidrocarburos y otras actividades. Eso tenemos que 
preverlo en el desarrollo del plan maestro teniendo en cuenta el momento en que se vaya a licitar el proyecto 
en el marco de la Ley de Participación Público Privada. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE MINISTERIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Si bien existen los 
análisis que hemos realizado a los efectos de determinar la localización del puerto, previamente hubo 
que determinar la viabilidad del proyecto que, básicamente, tiene que ver con lo que se decía. En 
cualquier proyecto de infraestructura la inversión es un costo y los beneficios se obtienen a través de 
una demanda que genere los ahorros económicos necesarios para lograr un impacto económico. 
Entonces, la demanda es básica. Por tanto, los estudios de demanda demuestran la viabilidad 
económica y financiera del proyecto y viabilizarían la inversión. 


A su vez, el análisis de localización es clave y sobre eso se va a exponer ahora. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DEL MINISTERIO DE VIVIENDA ORDENTAMIENTO 
TERRITORIAL Y MEDIO AMBIENTE.- Es un gusto compartir con ustedes los estudios realizados 
con el fin de avanzar en sugerir una localización que es la que se tiene en cuenta hoy. 


Dentro de todas las actividades previstas por la Comisión Interministerial, estaba encomendado sugerir la 
mejor localización para este puerto. En ese sentido, trabajamos luego de haber tomado en cuenta algunas 
cuestiones previas como la decisión de realizar un puerto en la costa oceánica de nuestro país. A partir de la 
hipótesis de que habrá un puerto, se buscó elegir la localización más adecuada, atendiendo particularmente a 
los temas ambientales, territoriales y otras variables que les voy a explicitar ahora. 


Una de las decisiones adicionales que se tomó -como decía anteriormente el señor Pablo Genta- es que sería 
un único puerto. Eso se resolvió atendiendo precisamente a minimizar los impactos ambientales y, en este 
caso, territoriales, que tienen las múltiples localizaciones y las características de ese puerto, que iba a ser 
multipropósito. 


Les quería trasmitir cuál fue la metodología que fuimos decidiendo con el fin de determinar esa localización, 
con la aclaración previa de que todo ese trabajo que se hizo fue con ese objetivo para posteriormente avanzar 


en el desarrollo del anteproyecto y lo que será el proyecto ejecutivo de un puerto. 


Por lo tanto, se decidió una metodología que abarca las fases que voy a plantear ahora. Hay una fase de 
partida que luego voy a desarrollar. Hay una fase que podríamos llamar macroterritorial sectorial. En esa 
fase, lo que se hizo, desde un punto de vista macroterritorial y luego de haber tomado otras decisiones, fue 
desarrollar informes sectoriales. Después, pasamos a la siguiente fase, que es la macroterritorial integrada de 
la forma que nosotros entendemos, en cuanto a que debe haber decisiones a partir de valoraciones integrales 
que hacen a una gestión integrada del territorio para avanzar en la definición. Posteriormente, hay una etapa 
de síntesis de este trabajo para lo cual lo que hemos entregado es un solo informe que explicita de forma clara 
todas las fases que recorrimos. No presentamos solo la síntesis final sino todo el proceso que hemos 
recorrido. 


En la primera fase, como punto de partida, lo que se hizo fue identificar todos aquellos aspectos o 
dimensiones que hacen a una toma de decisiones en un proyecto de estas características, atendiendo 
fundamentalmente a los temas que planteamos antes -seis grandes temas-, que a su vez abarcan una serie de 
puntos especificados: la legislación, la biodiversidad de los ecosistemas, áreas protegidas, las dinámicas 
costeras en el caso de lo ambiental, las cuestiones vinculadas al ordenamiento territorial -en todas las escalas, 
desde la nacional a la local, pasando por la regional y departamental-, el turismo y otras actividades 
económicas que pudieran haber, aspectos logísticos, fundamentalmente, la conectividad, la navegación, 
precisamente, porque es uno de los factores determinantes de una decisión de otras características y aspectos 
sociO0econÓmICOSs. 


Todos estos aspectos fueron tenidos en cuenta a partir de lo que hay hoy y pensando en un horizonte temporal 
de al menos cincuenta años. Por lo tanto, no se trató solo de tomar en cuenta lo que hoy existe a nivel de las 
características del territorio o de la legislación ambiental y territorial actual, sino de valorar todas las cosas 
que están en proceso o que presumiblemente puedan desarrollarse. 


Además, se definió la siguiente estrategia: tomar en cuenta, como punto de partida, toda la costa oceánica de 
nuestro país, desde que se inicia hasta la frontera. También se pensó en definir criterios para hacer factibles 
algunos lugares sobre otros o para eliminar la posibilidad de utilizar algunas áreas, atendiendo criterios que 
tienen que ver con el cuidado del ambiente, pensando en las áreas terrestres y las marinas. Entonces, a partir 
del estudio de toda la costa oceánica del país, se decidió no tomar en cuenta como lugares posibles para la 
realización del puerto aquellos que hoy están integrados al Sistema Nacional de Áreas Protegidas, los que 
tienen algún instrumento de protección nacional, internacional, departamental o local -o en curso- y las zonas 
identificadas con altos valores ecosistémicos que pudiesen tener algunos instrumentos de protección a futuro, 
como las áreas marinas protegidas. Actualmente, en nuestro país no existe un instrumento de protección 
marina, pero hay estudios muy claros -por la Facultad de Ciencias y por la Dinara- que toman en cuenta 
algunos puntos donde hay recursos y biodiversidad que hacen que en algún futuro pueda crearse ese 
instrumento. A su vez, hay necesidad de protegerlo por la propia situación de conservación de la 
biodiversidad, más allá de que hoy no existe un instrumento legal, aunque hay una cantidad de libros al 
respecto. Por lo tanto, esas áreas marinas también fueron consideradas con el fin de que no se situara en ellas 
la posible localización del puerto. 


Una vez descartados los sitios con áreas protegidas o que potencialmente pudiese haberlos -porque hay 
importantes valores desde el punto de vista de la biodiversidad o de los ecosistemas-, se tomaron las distintas 
áreas remanentes para poder seguir trabajando. La idea era identificar puntos en el territorio que, por algunas 
características que ahora voy a mencionar, entendiéramos que eran factibles de ser el lugar de localización 
del puerto. Siempre pensamos que eso debía ser un enfoque integrado y equilibrado, y sabiendo que algunas 
características que detallamos anteriormente, tienen mayor preponderancia que otras. Entre ellas, algunas 
claves fue el acercamiento de las profundidades de la cota 20 a la costa. 


Como se mencionó hace unos momentos, se consideró la información disponible en el país -que es la que 
tiene el Sohma y a partir de la cual se han tomado todas las decisiones-, y se realizó un chequeo satelital de 
esas posibles cotas. Por lo tanto, sabemos que el margen de error que puede haber está en entornos muy 
manejables y que no hacen a la decisión; si no es 20 metros en ese punto, es 19,50 metros. Además, toda esta 
información es permanentemente dinámica y siempre hay una franja que determina dónde se ubica ese 
acercamiento. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- A veces, cuando escucho el tema de la 
incertidumbre con respecto a la cota y cómo hay que tener información adicional, los especialistas nos 
dicen que la información del Sohma -esa información satelital da determinadas certezas- genera un 
marco de incertidumbre. De todos modos, esa incertidumbre esta acotada. 


Entonces, si la cota de 20 metros a la altura de El Palenque está aproximadamente a 2,5 kilómetros, puede 
estar medio kilómetro más alejada. Ahora, si en La Coronilla está a 26 kilómetros, puede estar a 25 o a 27 
kilómetros; esa es la diferencia entre una y otra. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DE VIVIENDA, ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y MEDIO 
AMBIENTE.- Otro tema determinante tiene que ver con lo que sucede en tierra a partir del punto 
donde se localiza el puerto y, por lo tanto, se dio máxima importancia a cuestiones vinculadas con la 
conectividad y con la disponibilidad de suelos no solamente para el puerto sino para las actividades 
conexas y de soporte. 


También me gustaría mencionar que la otra área que se decidió no tener en cuenta en esta etapa como posible 
lugar del puerto fue el área oceánica de Maldonado, teniendo en cuenta la intensidad en el uso urbanizado del 
suelo y, por consiguiente, la menor disponibilidad de suelo no solo para la actividad portuaria sino para todo 
lo que decíamos que sucede alrededor, algo que vamos a desarrollar posteriormente. 


A partir de estos estudios, se desechó como lugar posible toda la zona de La Coronilla hasta el Chuy, 
teniendo en cuenta las áreas marinas protegidas que mencionaba anteriormente, los recursos importantes para 
la zona -allí hay suelo rocoso y se alojan algunas especies de alto valor comercial como la almeja amarilla, 
recurso muy tenido en cuenta por la pesca artesanal y el trabajo en la zona- y la cota de 20 metros a 24 
kilómetros de la costa; cuando el fondo marino es rocoso, se genera una limitación en el caso de necesitarse 
otras profundidades. 


Además, se desechó el área al sur de la laguna porque entre ella y la costa hay solamente 4 kilómetros, lo que 
genera una presión muy importante en la zona y compromete todas las conectividades. De esta manera, no se 
eruza por encima de los humedales, reserva nacional de biodiversidad muy importante en un área que tiene 
compromisos asumidos en todas las escalas de la protección. Por supuesto, se eliminó la zona del Cabo 
Polonio por las razones que mencionamos anteriormente. Con relación al resto de las fajas de los dos arcos 
que quedan por definir, atendiendo a estos criterios y a una metodología de trabajo que en general se emplea 
para la toma de decisiones en este punto, se resolvió hacer un estudio comparativo luego de ponderar algunos 
que cumplían con esa característica: la cota de 20 metros más cercana posible, las eventuales conectividades 
a puntos clave -que luego vamos a definir bien-, la disponibilidad de suelo y la ubicación a la debida 
distancia de aquellos ecosistemas de alto valor que mencionamos antes. 


En la imagen que estamos proyectando se aprecia más definidamente lo que señalamos en cuanto a las áreas 
marinas protegidas de la Dinara. En esa zona está el área protegida de Cerro Verde y hay una multiplicidad de 
áreas comprometidas en instrumentos distintos que confluyen en esa zona. En el trabajo que hizo la Dinara se 
aprecia la multiplicidad de especies que hay en ese punto, alrededor de Cerro Verde; también se registra 
cómo van las calificaciones y las propuestas. Como les dije, no hablamos de un instrumento que ya exista, 
sino de uno que debemos construir. Es necesario que nuestro país construya un elemento de esas 
características para el futuro, pero nosotros debemos tenerlo en cuenta desde ahora, porque es un proyecto 
que tiene la temporalidad que expliqué. 


A los efectos de avanzar un poco en esto se definieron varios puntos con las características ya señaladas. En 
primera instancia, se adicionaron los elementos que habían sido requeridos en distintos proyectos 
presentados, a fin de dar una respuesta adecuada a esas situaciones y de construir un criterio nacional 
vinculado con el interés común en el que cristalizan todas las dimensiones de las que hablamos, que se tienen 
en cuenta para ubicar el punto. Se intenta dar las debidas garantías, de acuerdo con la responsabilidad que nos 
compete y con lo que interesa para nuestro país y para el futuro. 


Se manejaron algunos puntos concretos. En particular, se consideraron los que están en La Esmeralda y La 
Angostura, que fueron postulados en algunos proyectos; luego se tuvieron en cuenta Puerta del Sol, El 
Palenque y La Paloma. Si bien lo que estamos apreciando es un dibujo, pueden advertir que lo que figura en 
azul oscuro es la línea de la cota de 20 metros, que claramente se acerca en estos lugares. 


En esta etapa se desarrollaron algunos estudios. Cuando se identificaron todas las dimensiones, también se 
determinó qué áreas institucionales trabajaban específicamente en cada una, tanto de nuestros Ministerios 
como de otras Carteras e instituciones. Incluso se consideró a los técnicos o profesionales que fueran 
referentes en la materia, a fin de dar un punto de vista exclusivamente sectorial en esa fase. También se contó 
con apoyos internacionales como el del Área de Infraestructura de la Cepal -con sede en Chile, donde se 
hicieron reuniones técnicas-, que tiene muchísima experiencia en el desarrollo de estos proyectos. 


Estos estudios tuvieron distinta duración: algunos insumieron seis meses; otros, tres y algunos, uno. Lo 
importante era tener desde antes de que se empezara un proyecto como este, que tiene tanta relevancia para 
nuestro país, toda la visión ambiental y territorial lo más desarrollada posible. 


En esta etapa, se pidió a esas instituciones y técnicos que hicieran valoraciones comparativas acerca de los 
puntos que habían sido postulados. Esas valoraciones comparativas tenían como característica que no podían 
ser valoraciones neutras; debían plantear una escala favorable o desfavorable, para no ir por el camino del 
medio, porque siempre es más fácil no adoptar una posición. En este caso, no se admitía una valoración 
neutra. Entonces, una vez realizadas las valoraciones de favorabilidad o desfavorabilidad, en distinta escala, 
de cada uno de los puntos, también se debía estudiar qué recomendaciones era necesario tener en cuenta para 
el desarrollo de un proyecto de puerto en cada caso, con el fin de mitigar los posibles efectos adversos que 
podría producir la instalación. Ese fue otro de los puntos que se tuvo en cuenta. 


Realizado ese trabajo, se compartieron esos estudios en un gran grupo de trabajo al que progresivamente se 
siguen incorporando instituciones y técnicos, porque en la medida en que se avanza en el trabajo se requieren 
más especificidades. En esta etapa participaron unos treinta técnicos de distintos campos, algunos como de 
soporte y otros elaborando informes concretos. Nos estamos refiriendo a la etapa en la que se integró todo el 
conocimiento a los efectos de ponderar cada área de trabajo, con el fin de decidir cuál de todas las 
localizaciones propuestas era la mejor. 


En primera instancia, en ese trabajo de síntesis no se solicitó a ninguno de los técnicos participantes que 
suscribiera la decisión final, aunque fue de todos, y realmente las opiniones fueron convergentes para 
alcanzar una decisión final. 


En esta tercera etapa se decidió sugerir el área que va desde Puerta del Sol hasta El Palenque; para algunos 
estudios la localización resulta indistinta, pero para otros es más definitorio por qué ir hacia un lado o hacia el 
otro. Esto está vinculado con las tensiones que hay entre la vocación de cada uno de los terrenos con relación 
a las actividades sectoriales. Por lo tanto, en esa instancia se acordó definir esta área por todos los motivos 
que mencionamos anteriormente, que cuando lleguemos al punto de la localización final comentaré con más 
detalle. 


Esta área excede en su desarrollo lineal sobre la costa el que es necesario para desarrollar el puerto; en este 
caso hablamos de unos 2,5 kilómetros. Por lo tanto, en la etapa final se debió tomar la decisión de en qué 
lugar de la franja se localizarían esos 2,5 kilómetros que requiere el desarrollo del puerto sobre la costa. En 
esa etapa fue muy importante la participación de la Intendencia de Rocha. Para ilustrar esto les trajimos un 
dibujo del arquitecto Carlos Folco, del equipo técnico de ordenamiento territorial de la Intendencia de Rocha. 
Este es el croquis de trabajo que se manejó hasta aquel momento; actualmente hemos avanzado y les voy a 
mostrar los adelantos que ponen de manifiesto el plan local.Hacía dos años que la Intendencia de Rocha 
estaba trabajando en el desarrollo de algunos instrumentos departamentales de ordenamiento, en particular, 
en las directrices departamentales y en el plan local de este sector, que es el segundo en el que se trabaja, que 
es el denominado Los Cabos, que se desarrolla entre La Paloma y Cabo Polonio. Eso fue a partir de un 
convenio suscrito en el año 2010 con nuestro Ministerio, que le ha dado apoyo técnico para la realización de 
los instrumentos, tal como está planteado en todas las Intendencias de nuestro país. 


A partir de esto, vemos claramente algunas cuestiones que mencionábamos. Se eligió la zona de El Palenque, 
lo que es coherente con el planteo de la Intendencia con relación a cómo es el desarrollo sobre la costa, que 
pretende que sea discontinuo, caracterizado y donde se potencien valores específicos. 


En la siguiente imagen podemos ver los planos específicos que fueron puestos de manifiesto. En este caso, se 
ve más claramente la caracterización de las distintas áreas. La Intendencia tiene planteado enfatizar el 
carácter turístico de la Ruta N* 10 y que sea una ruta jalonada por distintos hitos: un desarrollo lineal 
urbanístico continuo, tener áreas diferenciadas y potenciar los valores y características de cada uno de los 


puntos que se fueron determinando en este territorio. En función de eso, en la imagen podemos ver las áreas 
que tienen un destino turístico en desarrollo: desde La Paloma a La Pedrera. Por otro lado, está Cabo Polonio, 
con todo lo que tiene que ver con su protección ambiental, para lo cual a la fecha hay un plan de manejo 
también puesto de manifiesto para esa área. Luego se identificaron cuatro balnearios que no tienen un 
desarrollo consolidado, pero que sí tienen elementos que hacen factible ese desarrollo. Por lo tanto, la 
Intendencia generaría los instrumentos propios para que lo alcanzaran. Me refiero a los balnearios San 
Antonio, San Bernardo, Atlántica y Oceanía del Polonio, que en el mapa que estamos viendo aparecen en 
color violeta. A su vez, está puesto de manifiesto el plan de Rocha, en el que con mucho mayor detalle se 
puede ver cada uno de los planos de apoyo. Todo esto refiere al desarrollo lineal de la costa. 


En el resto de las áreas se pretendía desestimular el crecimiento de balnearios de uso turístico de estas 
características y generar otros usos diferenciados en el territorio. Un elemento muy importante en este punto, 
entonces, fue la preexistencia de un conector entre la Ruta N* 9 y la Ruta N* 10 que, efectivamente, culmina 
en el punto en el que estaría definido el perímetro del puerto. Eso permitiría acentuar, por un lado, el carácter 
turístico de la Ruta N* 10, y de cargas de la Ruta N” 9, pero también diferenciar las conexiones entre una y 
otra. La que menciono es la conexión hacia el puerto, que estoy recorriendo en este punto. Por otro lado, con 
destino turístico estaría el actual conector que va hacia La Paloma, de Rocha y, el otro, que se ve acá, en 
ángulo, el que se llama Camino al Polonio, y que pasaría por el exterior del perímetro del puerto para seguir 
hacia el este. Estos fueron elementos determinantes: la cercanía y la rapidez de la posibilidad de conexión del 
puerto con Rocha. 


También fue considerado de gran importancia el hecho de que hubiese centros urbanos con potencialidad de 
desarrollo, con el fin de albergar las actividades que generarán las migraciones internas a futuro. En este caso 
están Rocha, Castillos y 19 de Abril, en muy menor medida, como lo veremos posteriormente. En este caso, 
estos fueron los elementos clave a considerar. 


¿Cuáles fueron los otros elementos en consideración, que fueron analizados y tenidos en cuenta? Cuando 
mencionábamos los enfoques sectoriales, me gustaría plantear algunas cosas con relación a ellos para que 
este punto quede un poco más claro. 


Por ejemplo, en el área de biodiversidad, se trata de un área característica. Evidentemente, a cualquier 
profesional que hubiera tenido que hacer este trabajo, le habría pasado lo mismo: habría dicho que cualquier 
intervención en el territorio no es favorable, específicamente, para la diversidad. Es desfavorable y, por lo 
tanto, fueron calificados desfavorables absolutamente todos los puntos. Lo que sí fue importante es que este 
punto fue caracterizado como de los menos desfavorables, porque no hay allí ninguna actividad específica de 
las especies que requiera de este lugar para hacerlo, como antes mencionábamos que sí es el caso de las 
almejas en La Coronilla, que es un lugar específico, o como puede suceder con las tortugas o con otras 
especies. Si bien existen distintas especies, estas no tienen una actividad específica que se desarrolle en ese 
punto y no pueda hacerse en otro lado. Esa fue una de las consideraciones. 


Otro tema en consideración es que es un área básicamente despoblada. Nosotros trabajamos, en primer lugar, 
con los datos de la Encuesta Continua de Hogares, en la cual no había datos, porque la población existente no 
alcanza como para poder definir una muestra, por lo cual no está incluida en los muestreos. Posteriormente, 
se trabajó con los datos bien claros, específicos y concretos del resultado procesado del Censo 2011, para lo 
cual contamos con la colaboración de la Comisión Sectorial de Población de OPP y también del Fondo de 
Población de Naciones Unidas para el procesamiento concreto de estos datos, que son de muy reciente 
manejo. 


Finalmente, quedó definido el perímetro del puerto que tienen a consideración los señores Diputados, 
atendiendo a estos múltiples factores y contando hoy, no solamente con esa información que fue procesada, 
sino con avances, a su vez, concretos -como les decía- en el desarrollo del plan, con una información 
compartida a nivel nacional y departamental y que no solamente hace al área específica del puerto, sino a un 
área mucho mayor teniendo en cuenta cómo se va a desarrollar este proyecto 


Inicialmente, se definió esta área, que comprende tres balnearios -Mar del Plata, El Palenque y San 
Francisco-, como el lugar necesario para el desarrollo del puerto y posteriormente se agrandó esa zona. Esto 
fue bien importante y destacable, porque no hay antecedentes de que hubiera sucedido antes. El área actual 
son las 2.740 hectáreas que están planteadas, pero dentro de esa zona, están previstas lo que se llaman las 
áreas de amortiguación. O sea que en el desarrollo de lo que va a ser el proyecto del plan maestro y el 


proyecto ejecutivo se tienen en cuenta los aspectos ambientales que hacen a la mitigación de posibles efectos 
en los balnearios linderos. Cuando hablamos de efectos, van desde temas paisajísticos a temas específicos de 
la dinámica costera y del mar. Está previsto que cuando se vaya desarrollando el proyecto esa área esté 
incluida como un espacio parquizado con un proyecto particular, no solamente con relación a los balnearios 
sino acompañando la Ruta N* 10. Sería como un parque lineal de tres momentos. Eso ya está incluido en esta 
área del puerto y nos parece bien importante. 


Si bien después voy a hablar del cronograma, me gustaría destacar ahora dos o tres cosas que me parece 
importante que queden claras. Como entendemos que este es un proyecto complejo, quizás elegimos un 
camino, complejo de mencionar, y por eso vale la pena detenerse en dos o tres puntos. El primero de ellos 
tiene que ver con lo siguiente. Este proyecto de puerto se va a desarrollar atendiendo a los criterios que 
estamos planteando, a la gestión integral planificada y al manejo sostenible del territorio y del medio 
ambiente. Como tiene que ver con una temporalidad muy grande, tenemos que atender al futuro y a la 
equidad intergeneracional, la justicia territorial y el paradigma del desarrollo sostenible y por lo tanto 
equilibrado de nuestro territorio. Todo esto va a confluir en este proyecto de plan maestro que posteriormente 
será una obra o una construcción. Cuando exista un proyecto acabado de puerto, se va a requerir un estudio 
de impacto ambiental completo con audiencia pública y todo lo que establece la ley. Nos parece que debemos 
potenciar cada uno de esos instrumentos para que este realmente sea un instrumento de participación efectiva 
y no un trámite. No nos interesa cumplir el trámite de la ley sino cumplir efectivamente con todas estas 
etapas. Hasta ahora hemos ido ampliando la participación a nivel de institucionalidad nacional y local; hemos 
estado dialogando con la Academia y con la sociedad civil para que tengan su ámbito específico desde donde 
poder aportar al desarrollo final de todo esto. Tenemos que llegar a esa etapa como lo establece la ley en lo 
que refiere a obras y construcciones. 


Hay un cronograma que voy a explicar más adelante, pero me parece muy importante expresarme al respecto. 
Nosotros queremos cumplir con la ley; vamos a cumplir con la ley, tenemos que hacerlo, pero no de forma 
solamente normativa sino porque es parte de los principios y valores que hacen a cómo tenemos que construir 
la gestión ambiental del territorio. Por lo tanto, debemos potenciar estas herramientas, particularmente las de 
participación. 


Lo que hemos hecho hasta ahora son aquellos estudios que nos permiten tomar una decisión exclusivamente 
en lo que tiene que ver con la localización. Lo he mencionado el lunes en la instancia que tuvimos, pero me 
gustaría volver a recalcarlo. La ley establece una metodología de trabajo y algunas cuestiones para los 
diversos tipos de proyecto que caracteriza. Para algunos de ellos exige lo que se llama viabilidad ambiental 
de localización, que figura en el Decreto N* 349/5. Allí están identificadas todas las actividades que requieren 
estudio de impacto ambiental y a su vez se diferencian claramente aquellas que requieren viabilidad 
ambiental de localización de aquellas que no la requieren. En el caso del puerto, no se requiere viabilidad 
ambiental de localización. Sin embargo, nosotros elegimos utilizar la misma metodología que se exige para 
aquellos proyectos que sí la requieren con el fin de tomar la mejor decisión y brindar las debidas garantías 
para todos. 


¿Cuáles son aquellas cuestiones que están planteadas para un estudio de viabilidad ambiental de localización? 
Lo que queda planteado es que debe hacerse un estudio comparativo de diversos puntos de localización -si 
ello es posible-, dar una participación en forma temprana a la Intendencia que corresponda y dar difusión a 
las decisiones y a lo que sustenta las mismas. En este caso, hemos recorrido ese camino. Las actividades que 
están planteadas en este decreto son treinta y cuatro, algunas de las cuales requieren viabilidad ambiental de 
localización y otras no. El punto cinco refiere a la construcción de nuevos puertos, tanto comerciales como 
deportivos y a remodelaciones de los existentes donde existan modificaciones de las estructuras de mar, ya 
sean escolleras, diques, muelles u obras que impliquen ganar tierra al mar. Aquí no se requiere viabilidad 
ambiental de localización. Lo que sí la requiere son las obras que figuran en los numerales seis, nueve a doce, 
dieciséis y diecisiete, diecinueve a veintitrés y treinta y dos del artículo 2”. 


¿Cuáles son aquellos proyectos que sí requieren esta viabilidad ambiental de localización? La construcción 
de terminales de trasvase de petróleo o productos químicos, la construcción de plantas de tratamiento y 
disposición final de residuos tóxicos y peligrosos, la instalación de plantas para el tratamiento de residuos 
sólidos y la apertura de sitios de disposición final de los mismos o la ampliación de los existentes, entre otros. 
Son treinta y cuatro y están claramente identificados en el artículo 2”. 


SEÑOR SARAVIA FRATTL.- Para tratar de interpretar mejor el análisis que están haciendo; puedo 
interpretar que en principio determinadas cuestiones no requieren la viabilidad ambiental. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DE VIVIENDA, TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE.- Lo ambiental 
está presente siempre. Yo me refiero a la viabilidad ambiental de localización, que es un trámite 
específico que hay que cumplir dentro del marco de la ley de ambiente. Lo ambiental está presente 
desde el vamos y la legislación ambiental está tenida en cuenta desde el vamos. Lo que no requiere en 
esta etapa es el trámite de viabilidad ambiental de localización. El tema ambiental es parte de todo este 
proceso y lo que sí requiere el puerto es un estudio de impacto ambiental cuando exista un proyecto, 
porque va a referir a obras y construcciones específicas. En esta etapa no porque recién estamos 
definiendo que va a haber un puerto en un lugar. Lo que se hace es un estudio bien claro y específico de 
si tal escollera genera un movimiento equis del oleaje o de la duna. Es un estudio muy detallado que 
requiere del desarrollo del proyecto hasta que sea un proyecto de puerto. Lo que estamos definiendo 
hoy es que va a haber un puerto en una localización, y eso no requiere una autorización de viabilidad 
ambiental de la localización. Eso es lo que quiero recalcar para que quede bien claro. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Entonces, estamos hablando de una cantidad de cosas hipotéticas que no 
hacen al proyecto. Si usted me dice que hoy lo que estamos definiendo es la habilitación y localización 
de un puerto, que según lo que establece la Constitución se va a hacer por ley, todo lo demás que 
estamos hablando es hipotético, probable. Todo lo que han dicho del proyecto es hipotético y probable. 
Para mí un puerto multimodal, como se ha dicho acá que va a ser, debe tener la viabilidad ambiental sí 
o sí, más allá de que todo movimiento humano genera alteraciones, unas mayores y otras menores. De 
acuerdo con lo que estaba diciendo la señora Subsecretaria, entendí que eso no se iba a hacer, salvo en 
los casos en que hubiera determinadas modificaciones y una serie de decretos. Eso es lo que quiero que 
me aclare. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DE VIVIENDA, ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y MEDIO 
AMBIENTE.- No, no, lo quiero aclarar bien. 


El puerto, cuando el proyecto esté realizado, va a requerir un estudio de impacto ambiental completo, como 
le decía recién, recorriendo todos los pasos que la ley y la normativa ambiental exigen; lo va a tener de todas 
las maneras. Inclusive, recalqué que, por ejemplo, en la ley se exigen audiencias públicas y que nosotros 
queremos que estas sean una herramienta de participación y de construcción de una visión de futuro 
compartida en un área específica. O sea que no se trata solo de cumplir y hacer "click" en aquellos puntos que 
la ley requiere. Se van a cumplir todos, y el puerto requiere un estudio de impacto ambiental de localización. 
Las obras o construcciones de un puerto requieren estudio ambiental. Eso se va a hacer, necesariamente, 
como corresponde, pero para eso debe estar definida la obra o construcción a realizar. Ese es el punto que 
quiero destacar. Y para eso necesitamos definir cuál es el lugar donde va a estar, porque, evidentemente, un 
proyecto ejecutivo requiere cosas muy específicas: dónde se va a hacer la fundación o cuántos metros cúbicos 
de hormigón se van a necesitar. 


Por eso, estos son procesos de toma de decisiones sucesivas hasta alcanzar la realización de un proyecto, 
como sucede con cualquier proyecto de arquitectura -lo mencionaba el otro día en la sesión-, donde por más 
que yo diga "Quiero hacer una vivienda" necesito tener un terreno para poder definir si la voy a hacer de una 
manera o de otra. Son los pasos sucesivos que hay que dar a los efectos de poder concretar la obra o 
construcción del puerto, que sí requiere impacto ambiental, autorizaciones, y aclaramos que sí se va a 
recorrer el camino para tenerlas. Lo que estamos asegurando es que el diseño en el que se pueda avanzar 
cumpla con todo lo que debe tener porque ya le estamos diciendo, hoy, cuáles son las cosas que nosotros, 
desde el Ministerio, vamos a exigir con el fin de que los proyectos que se presenten no sean cualesquiera, 
sino que tengan un marco acotado en el que estén claramente definidos todos los puntos que mencionamos 
anteriormente y las recomendaciones que fueron especificadas. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Más allá de la aclaración que hace la 
señora Subsecretaria de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente y la visión de esa 
Cartera respecto al proyecto, quiero establecer, desde el punto de vista del Poder Ejecutivo y en mi 
calidad de representante del Poder Ejecutivo y de Presidente de la Comisión Interministerial, que si 
bien estamos pidiendo autorización al Parlamento para la localización del puerto de aguas profundas 


de acuerdo con el marco normativo vigente, estamos fundamentando por qué lo vamos a hacer; y esta 
decisión de localizar el puerto allí responde a la decisión de llevar adelante el proyecto. 


Lo que pueden determinar los estudios ambientales son modificaciones que, en el riesgo máximo, pueden 
generar algún tipo de dificultad económica y que pueda comprometer la viabilidad, pero de ninguna manera 
pueden impedir la realización del proyecto. Ese, después, va a ser un asunto económico; es un tema de 
recursos y de decisiones. Pero la decisión política de llevar adelante el proyecto por el que el Poder Ejecutivo 
está pidiendo autorización al Parlamento está tomada, y por eso estamos fundamentando el proyecto. No es 
un proyecto hipotético; es un proyecto programático y estratégico que el Poder Ejecutivo entiende que se 
debe llevar adelante en función de un proyecto de desarrollo del país, y esta es la oportunidad que tiene el 
Parlamento de intervenir, definiendo eso. Obviamente que después se realizarán los estudios ambientales; eso 
está en la legislación vigente. Se diga en el proyecto o no, eso es una cosa que está en la legislación. Pero la 
decisión de llevar adelante el proyecto está y requiere una decisión de localización del puerto por parte del 
Poder Ejecutivo. Lo que estamos fundamentando es un proyecto que el Poder Ejecutivo quiere llevar adelante 
porque es prioritario, estratégico y necesario para el país y -reitero- hoy tiene una oportunidad económica y 
política, en la que no me explayé, pero creo que es fundamental, que considero que tiene que llevar adelante. 


Entonces, una cosa son los estudios ambientales, los requerimientos del marco normativo vigente y el rol del 
Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, que debe cumplir autónomamente, de 
acuerdo con su punto de vista. Pero la posición del Poder Ejecutivo es hacer un puerto por las razones que 
estamos determinando y el tema ambiental será un requerimiento. Simplemente eso. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Ahora, diversificamos. 


Me refería específicamente a lo que señaló la señora Subsecretaria en función de lo que estaba desarrollando. 
Lo que quiero preguntar es si, en definitiva, ese desarrollo no es simplemente el artículo 2* del proyecto que 
vino aprobado en el Senado. ¿No lo es? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Antes de continuar, quiero aclarar que la idea era que la delegación 
terminara con la presentación y que luego los Diputados formulen preguntas. No obstante, quiero 
hacer una puntualización porque nos vamos del tema o, quizás, profundizamos en un aspecto que es 
muy importante, pero no vemos el conjunto. 


Creo interpretar que lo que intentaba decir la señora Subsecretaria es que, independientemente de que el 
proyecto de localización del puerto de aguas profundas no está contenido en el Decreto N* 349/5 de 
viabilidad de localización, el Poder Ejecutivo ha recorrido ese camino porque tiene la voluntad manifiesta de 
respetar los mecanismos correspondientes y porque entiende que el medio ambiente es un tema bastante 
importante. Además, se manifiesta que va a cumplir con la ley, como dijo la señora Subsecretaria. Creo 
entender que, además de la necesidad de hacer los estudios de impacto ambiental, el Poder Ejecutivo estaba 
recorriendo caminos que en realidad no tiene por qué seguir, pero tiene la voluntad de hacerlo porque 
entiende que el fin es importante. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DE VIVIENDA, ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y MEDIO 
AMBIENTE.- Quiero aclarar que, para nosotros, ese artículo no agrega nada a lo que ya estábamos 
haciendo, porque evidentemente que con cualquiera de los proyectos que llevamos adelante el Poder 
Ejecutivo cumple con todo el camino que hay que recorrer desde el punto de vista legal y eso incluye 
claramente la normativa ambiental y territorial vigente. De hecho, ya lo estábamos haciendo, más allá 
de que el artículo lo diga o no. Eso es lo que quiero aclarar: eso no es algo que se agregue a nuestro 
hacer de hoy, sino que ya estaba incorporado y es en lo que venimos trabajando. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Seguimos con la presentación. Voy a 
pasar la palabra al Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, ingeniero Genta, para referirse al 
tema. 


Como decía la señora Subsecretaria, los avances que se están llevando adelante en el proyecto en esta parte 
del proceso, a partir de que hemos tomado las definiciones y seguimos trabajando, implican avanzar también 


en los aspectos paralelos del proyecto vinculados a cómo se puede ir adecuando a las normas ambientales y 
los objetivos de desarrollo sustentable. En ese marco se encuentra un plan maestro preliminar del puerto que 
permite ir diseñando el área y las estructuras básicas, y los estudios en los que estamos trabajando a efectos 
de profundizar en la información disponible. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Entre otras cosas, además de 
lo que se señaló respecto a la información que proveyó el estudio de demanda respecto de la viabilidad 
económico-financiera, una de las cosas que me olvidé mencionar es que, por las características de esa 
demanda y su aparición en distintas etapas de la operativa del puerto, el puerto admite un desarrollo 
en etapas. Es decir: modular el desarrollo de la infraestructura, no básica para proteger la zona 
portuaria sino las terminales específicas, puede ir agregándose en distintos horizontes temporales. Es 
así que, dado que este es un puerto público y el que define las características que deberá tener es el 
Estado y lo va a poner a consideración del sector privado para interesarlo, por las razones que ya 
dijimos, en desarrollar e invertir en este puerto, es necesario ir hacia ese llamado, que se va a enmarcar 
en la ley de Participación Público Privada, con una base de trabajo que permita a quienes vayan a 
realizar su oferta saber de qué se trata. 


En ese esquema de razonamiento se ha definido un Plan Maestro preliminar, que contempla el desarrollo de 
obras básicas, de abrigo, en principio, una escollera principal de aproximadamente 2.550 metros, que es la 
que aparece en la figura que está a la izquierda de la pantalla con el N* 1, que sería la primera etapa de 
desarrollo del puerto. Ahí se puede apreciar que al área inicialmente definida se han agregado dos 
adicionales, que conforman el área que está delimitada por las coordenadas geográficas incluidas en el 
mensaje del Poder Ejecutivo y el proyecto que aprobó el Senado, que figuran en la pantalla con color verde. 
Estas áreas establecen una zona de transición para amortiguar la zona de uso portuario efectivo, con las áreas 
aledañas. 


En esta primera etapa se ha pensado en construir esa obra de abrigo, que es la escollera, generar un área de 
aguas tranquilas para el ingreso y atraco de buques contra la escollera y, en primera instancia, en el muelle de 
la escollera, manejar graneles sólidos, que pueden ser minerales o granos, según lo que aparezca primero. 
Una vez superada esta etapa, se ha pensado seguir evolucionando en etapas sucesivas hasta la que hoy 
visualizamos como la etapa de desarrollo completo del puerto, que es el diagrama que figura a la derecha, 
con el N* 4, donde se agrega una segunda escollera, que termina de completar un área de unas 290 hectáreas 
de aguas quietas, y se van incorporando terminales de manejo de cargas específicas, donde ya convivirían los 
minerales con los granos, con la actividad de graneles líquidos y, tal vez, otras actividades que puedan surgir 
y los contenedores en algún momento más avanzado en el tiempo. 


Este Plan Maestro es preliminar y, por eso, la orientación de las escolleras, la profundidad de fundación y el 
tipo de obra a realizar está sujeto a la confirmación de algunos datos que serán proporcionados por estudios 
básicos que estamos contratando. En función de la experiencia de los técnicos que han asesorado a la 
Comisión, en particular en los estudios hidráulicos, de dinámica costera y también en el desarrollo de este 
Plan Maestro, y de los técnicos de la Dirección Nacional de Hidrografía del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, ya se había identificado la necesidad de realizar estos estudios, que, además, fueron confirmados 
por lo privados que participaron en el intercambio de información desarrollado entre los meses de setiembre 
y octubre. Estos estudios dan cuenta de la necesidad de realizar un relevamiento batimétrico del frente 
costero, que tiene un largo hacia el mar de 10 kilómetros por aproximadamente 2.500 metros, y se van a 
relevar batimetrías desde la zona de ribera, desde la costa a los 10 kilómetros hasta los 25 metros de 
profundidad, para confirmar si se verificó algún alejamiento de la cota de 20 metros de la costa. 


También se harán estudios geotécnicos en dos partes: uno geofísico, a través de ecosondas e instrumentos que 
permiten relevar la topografía del lecho marino y confirmar, a través de perforaciones, el tipo de suelo 
existente en el fondo del mar, para establecer dónde están los suelos más firmes o las rocas -que seguramente 
en algún momento aparecerán- para definir qué tipo de fundación van a requerir las escolleras y a qué 
profundidad se van a fundar. 


Asimismo, se va a hacer un relevamiento del área terrestre del puerto, de las casi 3.000 hectáreas que se están 
reservando para desarrollarlo, para relevar todos los accidentes y elementos que hay. También se van a hacer 
perforaciones para saber qué tipo de suelos hay, porque es necesario desarrollar áreas de acopio, que si bien 
no requieren fundaciones importantes hay que saber qué tipo de suelo tienen. 


La información geotécnica permitirá perfeccionar los estudios de hidráulica marítima que se realizaron en 
esta primera etapa e incorporarla a modelos matemáticos que permiten simular cómo se va a desarrollar el 
clima de oleaje, es decir, de qué manera tenemos que orientar las escolleras para facilitar que el ingreso de un 
buque se pueda producir en forma razonable, salvando o disminuyendo que el oleaje y la altura de la ola 
impida que sea en tiempos razonables y con operaciones razonables, y que no se generen problemas que no 
deseamos. Además, como el desarrollo de escolleras altera la dinámica natural del transporte de sedimentos, 
en algún lugar se van a acumular sedimentos y en otro habrá erosión. Estos modelos nos van a permitir 
simular y obtener información de cómo esperamos que se desarrolle ese transporte de sedimentos y, por un 
lado, desarrollar las medidas de mitigación necesarias, además de saber cuánto tendremos que dragar para 
mantener las profundidades adecuadas, tanto en el canal de acceso al puerto, hasta los 20 metros de 
profundidad, como en la zona portuaria. 


Otro de los temas que estamos trabajando es que todos estos estudios van a proveer información para mejorar 
ese Plan Maestro, donde el esquema básico que se establecía en el desarrollo preliminar no va a variar 
demasiado, pero sí puede variar las profundidades de fundación, la orientación de las escolleras o, tal vez, 
alguna obra en particular que haya que precisar. Sí es importante que esta información esté disponible para 
los privados que vamos a convocar para desarrollar el puerto, porque cuanto menos incertidumbre tengan en 
aspectos que inciden muy fuertemente en los costos de inversión más eficiencia habrá en el proceso y la 
oferta que vayan a presentar. 


Por otro lado, estamos contratando una serie de estudios. Un primer grupo apunta a completar los 
requerimientos de la ley de participación público-privado en cuanto a que al momento de culminar el proceso 
y elegir un adjudicatario de la obra estén terminados algunos estudios de factibilidad, como los que figuran 
en pantalla, a saber: ampliación del estudio de demanda, plan de negocios o esquema comercial del desarrollo 
del puerto, la evaluación del impacto económico-social y el estudio de valor por dinero, que establece que 
con el mecanismo elegido para desarrollar el proyecto se obtiene mejor resultado que con cualquier otra 
opción. 


También hay otro estudio para mejorar la información disponible a fin de tomar decisiones adicionales o 
vinculadas al desarrollo de este proyecto, y refiere a las alternativas de accesibilidad terrestre. Dijimos que en 
un primer momento el acceso al puerto será por vía marítima, a través de los buques que van a llegar para 
completar la carga de otros buques más grandes, pero en el mediano plazo, seguramente, el acceso terrestre al 
puerto sea muy importante en función de las cargas que se vayan agregando. Estamos pensando en el 
movimiento de contenedores o en cargas de origen nacional, las cuales no llegarán al puerto por agua. En 
realidad, queremos disponer de este estudio de alternativas de accesibilidad terrestre para saber cómo se 
desarrollará, conjuntamente con este proyecto, la mejora de la red vial y del acceso ferroviario al puerto. 


También estamos trabajando en completar una línea de base ambiental y territorial -lo comentará a 
continuación la señora Subsecretaria- y en desarrollar una base de datos catastrales para la zona, que 
prácticamente desde la Ruta N* 10 hacia abajo está despoblada, y hacia arriba solo hay algunos 
emprendimientos agrícolas de escaso desarrollo. De todos modos, no tenemos información actualizada sobre 
el valor de la tierra ni sobre otros aspectos que es necesario precisar para iniciar el proceso de expropiación 
que está previsto. 


Asimismo, se realizarán otros dos estudios importantes. Uno de ellos tiene que ver con el análisis de 
inserción regional del puerto. Este estudio se llevará a cabo porque queremos asegurarnos que este puerto se 
inserte adecuadamente en el sistema de puertos de la región. Además, lo que nos interesa es que sea 
complementario de la actividad portuaria de la región y no sea visto como un competidor, lo que puede 
constituir una amenaza para el éxito del uso de este puerto. En ese sentido, hemos obtenido una opinión 
favorable de parte de Brasil, de su Presidenta y de su Ministro de Industria, quien estuvo hace algunos meses 
en Uruguay y nos dijo que su país lo veía como un puerto complementario de su actividad, como una 
iniciativa viable para la salida de parte de su producción, y que estaba dispuesto a apoyar su desarrollo. 


Asimismo, Argentina es el otro país que podría ver a este puerto como una competencia, pero no es así, ya 
que los puertos argentinos no son competidores de este puerto, sino que también actúan en forma 
complementaria. 


Por tanto, creo que hay un buen ámbito geopolítico como para que este puerto se pueda desarrollar. De todos 
modos, queremos analizar la situación profundamente para identificar cuáles podrían ser las amenazas o, 


inclusive, las ventajas que no hemos avizorado, a fin de presentar mejor el proyecto. 


También debemos tener en cuenta los aspectos regulatorios y normativos de Uruguay para saber cuál es la 
mejor forma de administrar el puerto y cómo debe insertarse y regularse en el marco del Sistema Nacional de 
Puertos. Lo que se busca es fortalecer las complementariedades, mejorar la competitividad del sistema de 
puertos y, particularmente, fortalecer las capacidades que tiene el país para desarrollar esto. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DE VIVIENDA, ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y MEDIO 
AMBIENTE.- Quería explicar lo que está en las imágenes, que seguramente va a aclarar lo 
manifestado. 


En la imagen que está en pantalla se plantea dónde estamos en la línea de tiempo, es decir, lo que hemos 
hecho hasta ahora, los estudios referentes a la localización y lo que dijimos anteriormente. También es 
importante analizar dónde estamos en cuanto al ordenamiento territorial. 


En este sentido, me gustaría destacar tres puntos. Evidentemente, todo lo planteado es adecuado al marco 
normativo del ordenamiento territorial y el desarrollo sustentable, y ha sido tenido en cuenta en las 
estrategias regionales que tomó el Este en este sentido, en las que participaron las Intendencias de Rocha, 
Maldonado, Cerro Largo, Lavalleja y Treinta y Tres, que ya pasaron por su etapa de puesta de manifiesto -ya 
la culminaron- y se encuentran en la etapa de aprobación previa, que comenzó el día 19 de noviembre. 


Por otro lado, también figuran en el estado de avance que planteé la puesta de manifiesto, las directrices 
departamentales de ordenamiento y el plan local. Por lo tanto, se recorrieron todas las escalas necesarias. 


Ahora estamos avanzando en la generación de una línea de base -no solo del área del puerto, sino en un área 
mucho mayor- muy detallada e importante, de manera de contar con todos los elementos necesarios 
conocidos cuando se presente el estudio de impacto ambiental del puerto que, como dije, será hará cuando se 
culmine el proyecto del Plan Maestro, previsto para el segundo semestre de 2013. Ahí se realizará el estudio 
de impacto ambiental, como corresponde, además del establecimiento de las medidas de mitigación y el plan 
de monitoreo. 


A su vez, en caso de que haya terminales especializadas, cada una de ellas deberá presentar su estudio de 
impacto ambiental completo en el marco de lo que se defina para el Plan Maestro del puerto. 


Entonces, estamos construyendo esa información de acuerdo a cómo es posible identificarla de forma 
comparada en los estudios de impacto ambiental, y refiere a las características del ambiente receptor desde el 
punto de vista físico, biótico y antrópico. 


Eso se está realizando a través de los equipos técnicos de los Ministerios involucrados, la Intendencia de 
Rocha y mediante la contratación de consultorías técnicas y científicas, dependiendo de los ítems 
considerados. Asimismo, el trabajo relativo a los estudios físicos y químicos está siendo coordinado por el 
laboratorio de la Dinama, en conjunto con el LATU y la red de laboratorios ambientales de nuestro país. 


Si bien en pantalla no tenemos todos los puntos a considerar, para que tengan una idea de cómo se ha ido 
construyendo esta información puedo decir que en lo que tiene que ver con la caracterización del ambiente 
biótico se ha tenido en cuenta lo que se establece en términos de un enfoque de ecosistemas y conectividad, 
considerando el ambiente biótico del lado continental y del lado marino. También se han considerado todas 
las especies que están especificadas para un estudio más pormenorizado. 


En cuanto a los estudios físicos podemos decir que esto tiene una serie de dimensiones bien importantes que 
son consideradas a través de las distintas consultorías científicas, en particular en lo que refiere a lo físico- 
paisajístico, aunque podemos referirnos a lo más concreto, como lo físico-químico y los estudios que hacen a 
la calidad del aire, de las aguas marinas, superficiales y subterráneas, los sedimentos y los ruidos. En esta 
imagen están identificados algunos aspectos, que, por supuesto, están desarrollados. Hablamos de 102 
parámetros en lo que tiene que ver con las aguas superficiales y las aguas subterráneas, lo que se ha hecho en 
coordinación con OSE y la Ursea, que han generado sus propias muestras para identificar la calidad del agua. 
Asimismo, hay perforaciones identificadas en puntos georreferenciados, que han sido determinados en 
conjunto con todos los actores clave, a efectos de que realmente sean una muestra representativa de cada una 


de las áreas que comprenden este proyecto y las futuras áreas aledañas. También hay una serie de 
bioindicadores que se están trabajando con la Facultad de Ciencias. 


Por otra parte, está toda la otra serie de temas vinculados al cambio climático y a la variabilidad, la geología 
y geomorfología, con un particular énfasis en lo que tiene que ver con las dinámicas dunares y las cárcavas, 

que son una característica de la zona. A su vez, se están haciendo estudios de arqueología y paleontología y, 
en lo que tiene que ver con el paisaje, desde distintos puntos de vista, para lo que se han identificado lo que 

se llaman cuencas visuales o de paisaje, a partir de las cuales se hacen distintos estudios, comprendiendo los 
distintos paisajes que hacen a esta área. 


Por otra parte, está todo el tema referido a lo antrópico, que se está realizando a través de consultorías 
técnicas y de la Intendencia de Rocha que ya ha venido trabajando en el tema, enfocada en la elaboración de 
sus instrumentos departamentales. Eso hace no solo al hoy sino que se trata de un enfoque prospectivo 
vinculado a considerar qué migraciones internas se van a desarrollar, desde dónde y qué respuesta darles 
desde el punto de vista del territorio y de los enclaves urbanos de los que hablábamos en cuanto a vivienda y 
a todo lo demás. 


Estas son precisamente las estaciones de muestreo que se identificaron, algunas son marinas, otras, terrestres 
-ya han sido chequeadas para su acceso y todo lo demás-, y también se definieron los parámetros a relevar en 
cada una de ellas y con qué frecuencia debido a que en algunos casos se requiere de cuestiones estacionales, 
que hagan a las distintas épocas del año. Eso está vinculado a cada uno de los parámetros y cómo se 
desarrollan esos estudios. Todo eso ya está en marcha. En este punto, una de las imágenes corresponde a las 
salidas gráficas del procesamiento de los datos del censo 2011, que tiene que ver con la población existente 
hoy en cada uno de los segmentos censales definidos y en las localidades cercanas, pero se ha estado 
trabajando en otra serie de planos referidos a vivienda, con todos los tipos de servicios y las características de 
esa población. En este caso, se ha establecido diferenciando entre hombres y mujeres, pero se han hecho los 
estudios necesarios para determinar la disponibilidad de mano de obra. También hay que tener en cuenta un 
enfoque más nacional porque, evidentemente, no es posible encontrar allí toda la mano de obra. Debemos 
recordar que hay distintas etapas: la de la construcción, la de operación y la posterior. Por lo tanto, hay que 
tener esa visión de proceso y seguir construyendo esta información que, como les decía, es dinámica -varía 
día a día- para así tener los parámetros para el control y monitoreo posterior que hay que realizar. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Para redondear el tema, quiero 
referirme al camino procesal y al marco normativo por el que estamos llevando adelante el proyecto. 


Los análisis que hemos mencionado anteriormente nos han llevado a concluir y recomendar al Poder 
Ejecutivo que este proyecto se lleve adelante en el marco de la Ley de Asociación Público Privada. Ese es el 
marco adecuado, que da más garantías a la Administración y a los privados, es un proceso más transparente y 
eficiente para encarar un proyecto complejo de estas características. 


La base económica y financiera del proyecto se determina en función del análisis de la economía del 
transporte. El estudio de demanda permite concluir que hay una rentabilidad esperada atractiva para que un 
privado diseñe, financie, construya y opere el emprendimiento. Este puerto es un bien público y cuando 
definimos las alternativas de financiamiento debemos considerar la viabilidad de que sea financiado por el 
privado y los estudios permiten concluir esa posibilidad. El beneficio directo de financiar bienes públicos es 
liberar recursos públicos para otras actividades que no permiten la incorporación de capital privado. 


Entonces, la Ley de PPP implica unos estudios previos que deben demostrar que este es el procedimiento más 
adecuado para este proyecto, porque es el que ofrece mayores beneficios económicos a fin de llevarlo 
adelante. Esos estudios se están realizando y es en el marco de esta ley que estamos trabajando. 


¿Por qué es importante el capital privado? Porque permite liberar recursos públicos. A su vez, las 
características de un proyecto de infraestructura de transporte implican determinados riesgos, en particular un 
proyecto de este tipo -que se les llama "proyecto greenfield", que quiere decir que no tiene historia 
acumulada-, que son muy difíciles de manejar desde el punto de vista de la Administración. Es un riesgo que 
debe ser manejado por el privado y, básicamente, es el riesgo de demanda. A pesar de que se han analizado 
las condiciones objetivas, desde el punto de vista económico, que determinan que es más atractivo utilizar 
esta infraestructura, las decisiones finales de utilizarla o no son decisiones privadas y, por tanto, esto es algo 


que el privado maneja mejor. Si es posible transferir ese riesgo a los privados, se mejora en eficiencia. Esa es 
una teoría básica en materia de finanzas. Entonces, es importante saber si existen para hacerlo. Pensamos que 
sí, y la Ley de PPP permite que haya un privado que invierta, financie y asuma el riesgo de demanda 
necesario para que el proyecto tenga rentabilidad económica. Entonces, vamos por la asociación público 
privada porque entendemos que es la más adecuada para llevar adelante este proceso. 


Los primeros pasos por este tema tienen que ver con la aprobación de estos estudios en el marco de la Cipap. 
Esto ya fue aprobado por el Poder Ejecutivo, al igual que el proyecto de habilitación del puerto que estamos 
presentando al Parlamento, el que consideramos decisivo a los efectos de continuar con el proceso. 


También cabe mencionar el intercambio de información no vinculante que hicimos con el sector privado 
entre setiembre y octubre. Se generó un ámbito regulado de manera que todos los interesados que se venían a 
acercar al proyecto pudieran tener un espacio en el cual plantear sus inquietudes. Este "data room" permitió 
establecer quiénes son los interesados y cuáles son las principales inquietudes. Obviamente, es un ámbito no 
vinculante y muchas de las inquietudes son previsibles desde el punto de vista de quien lleva esto adelante. 


En cuanto a en qué estamos ahora en términos de cronograma, cabe decir que estamos en proceso de los 
estudios adicionales que se mencionaban. También estamos analizando un decreto de reglamentación de 
diálogo competitivo. 


El diálogo competitivo es el sistema de la Ley de PPP que hemos elegido para llevar adelante el proyecto por 
las característica de complejidad que tiene. El diálogo competitivo es un proceso regulado por el que se llama 
a interesados con determinadas características y calificaciones para participar. Se hace un proceso de 
intercambio en el que la Administración presenta su proyecto, con características y objetivos, los privados 
exponen sus puntos de vista y, a partir de allí, en un proceso no vinculante, la Administración define con esta 
información cuáles son las características del proyecto que finalmente va a licitar. Para iniciar ese proceso se 
necesita determinado tipo de estudios y hacer alguna modificación al decreto que determine específicamente 
cuáles son los estudios necesarios. Hay que tener en cuenta que es la primera vez que se lleva adelante este 
proceso porque la ley es reciente. 


Acá hay otro punto interesante, que es importante remarcar y es el que figura en el artículo 12 de la Ley de 
PPP, referente al contrato de asociación público privado institucional. El proceso implica que la 
Administración contratante, en este caso el Ministro de Transporte y Obras Públicas, realice un contrato con 
la Corporación Nacional para el Desarrollo, conformando una sociedad de propósito especial, que tiene un 
contrato con la Administración. Allí se establecen las bases del proyecto que finalmente se pondrá en el 
proceso competitivo y será tema de la licitación. 


¿Qué permite este procedimiento de PPP institucional? Que determinado tipo de proyectos complejos pueden 
tener un cronograma y un proceso en el cual desde que se define el proyecto hasta que finalmente se realiza 
el proceso competitivo, pueden existir determinados tipos de contratos para avanzar. Esos contratos pueden 
ser virtuosos desde dos puntos de vista. Por un lado, otros proyectos vinculados que tienen su propio 
cronograma y tiempos respecto al proyecto, pueden incorporarse sin ser retrasados. Por otro lado, va 
generando determinado tipo de historia del proyecto. Hace un tiempo hablaba del carácter "greenfield" del 
proyecto que, con una estructura nueva que no tiene historia de demanda, se puede ir acotando y generando 
cargas que finalmente, cuando se lleve adelante el proyecto, el riesgo será menor y las ofertas serán más 
interesantes y favorables para los impactos económicos que el país necesita. 


Quiero hacer referencia a que esta parte del proceso -el artículo 12- podría ser utilizada por una empresa con 
un proyecto de extracción y de exportación de hierro del Uruguay, que puede ser el de Samin Ferrus. Si el 
proyecto de Samin Ferrus toma las decisiones adecuadas desde el punto de vista del proyecto privado para 
llevarse adelante en su cronograma previsto -la salida del hierro que se extraiga va a ser este puerto que 
nosotros estamos llevando adelante y poniendo a consideración del Parlamento-, este artículo 12 permitirá 
que esa sociedad de propósito especial pueda firmar un contrato con la empresa para que puedan empezar a 
construir su terminal especializada para sacar el hierro en el marco del proceso de desarrollo del diálogo 
competitivo y el proceso de desarrollo final del proceso competitivo que va a llevar adelante el puerto. De 
manera que cuando se haga el proceso competitivo en este escenario, ya existiría una terminal privada con un 
contrato y que estaría empezando a operar. De esa forma, el desarrollador final que licite el proceso 
competitivo por el puerto, tendrá una historia, cargas, determinada demanda asegurada, estableciendo un 


proceso virtuoso desde el punto de vista de la reducción de riesgos, algo que permite que el otro proyecto -en 
caso de llevarse adelante- no se retrase y se ponga en riesgo porque el puerto todavía no está funcionando. 


Lo de Samin Ferrus es un ejemplo. Sabemos que hay hierro y hay determinados tipos de análisis que dicen 
que es rentable la explotación de hierro en el Uruguay y que la evolución de los precios -algo vinculado con 
la demanda de China y la estabilización de precios- generan una renta económica favorable para que un 
privado pueda hacer inversiones cuantiosas y de mucho riesgo en la explotación de hierro. Entonces, es 
esperable pensar que en Uruguay se va a producir hierro y que la salida va a ser este puerto. Si lo hará esta 
empresa o no, será una decisión privada. El puerto no está condicionado a esa empresa ni su rentabilidad. 


Todos los análisis de demanda a que se hacía referencia determinan que la sensibilidad del hierro en Uruguay, 
igual determina una tasa atractiva de rentabilidad para un privado, independientemente de que exista el hierro 
en nuestro país. Creo que la incertidumbre más clara es cuándo el hierro va a ingresar en el cronograma de 
flujo de un proyecto de estas características. Obviamente, es muy diferente que el hierro ingrese en el año 
quince que en el año cuatro; hay un tema de tasa de descuento y de valor tiempo del dinero 


Si el hierro no entra, igualmente, la rentabilidad del proyecto es atractiva para un privado. 


Debo decir que este proceso del artículo 12 no es exclusivo para ese tipo de proyectos; de hecho, ya existen 
proyectos privados de ampliación del puerto de Nueva Palmira, con cargas de hierro ya confirmadas y con 
contratos de carga significativos del entorno de los cinco millones de toneladas. Ese hierro tiene claro destino 
en China. Entonces, un recompletamiento de carga en un puerto que permita albergar buques del calado de 
veinte metros, obviamente, se hace más eficiente. La oportunidad económica siempre es una decisión de los 
privados, pero la oportunidad económica para que se aplique el artículo 12 -es decir, un contrato bilateral 
entre esa sociedad y quien maneje el contrato del hierro- existe en este marco y son oportunidades virtuosas 
para el proyecto. 


Acá estamos hablando de contrato CND-"Ancla", algo que hace referencia el artículo 12 de la ley de PPP. 
Luego, se hace la base del llamado diálogo competitivo. Básicamente, pensamos que el llamado a interesados 
y el contrato de PPP o desarrollador -que es el final del proceso, previo al comienzo de la construcción- 
podría llevarse adelante al final de 2013, con un cronograma exigente y un escenario optimista; la firma del 
contrato podría hacerse durante el segundo semestre de 2014. 


Vamos a fundamentar por qué necesitamos definir una localización y por qué entendemos que hay 
objetivamente una oportunidad económica para desarrollar este proyecto ahora. Quiero remarcar que desde 
nuestro punto de vista y del Poder Ejecutivo, hay una muy importante oportunidad política. 


Este puerto se inserta en el sistema de puertos del Atlántico Sur. Por lo tanto, es necesario tener una visión 
regional geopolítica del puerto vinculada con Brasil -en sus costas tiene oportunidades de desarrollar puertos 
de estas características, que pueden ser una competencia directa-, porque tiene los puertos del sur -Santos y 
Río Grande del Sur- bastante congestionados. Hay estudios que determinan que cargas al norte de Río 
Grande y en el Mato Grosso hoy no se hace viable su producción por la restricción o el cuello de botella que 
genera la salida de esos productos por las cadenas logísticas de transporte. 


Este puerto tiene una vocación regional para capturar esas cargas. A su vez, esta captura tiene una 
determinación importante en otros de los objetivos de este puerto. Como se decía, desde el punto de vista de 
la economía de transporte, este puerto tiene un período importante de transporte agua-agua, pero el sentido 
que tiene para insertarlo en la estructura productiva del Uruguay y que eso tenga un impacto virtuoso en un 
proyecto de desarrollo, es que este puerto pueda capturar carga, generarla, y que esa demanda genere la 
necesidad de infraestructura vial y de transporte. Si pensamos en un puerto de buques de gran calado y de 
graneles, la infraestructura ferroviaria es la alimentación natural a un puerto de estas características. 


Esa vocación determina que esas infraestructuras de alimentación al puerto -en particular ferroviarias, que 
exigen inversiones significativas en términos de infraestructura- se hagan viables con el aumento de la 
demanda de carga que se produciría desde el norte de Rio Grande do Sul, con un impacto significativo en el 
país. 


Todo eso genera la oportunidad económica; me refiero a poder instalar el puerto y que tenga un impacto en la 
estructura productiva y en el desarrollo económico en proyectos de desarrollo nacional. Por otra parte, 


tenemos la oportunidad política. Hablamos de un puerto regional. Sabemos que Brasil está comprometido 
con este puerto. Ha habido claras señales políticas de la señora Presidenta y del señor Ministro Pimentel en 
cuanto a que Brasil apoya la construcción de esta obra como puerto complementario del sistema de puertos 
del Atlántico Sur 


Más allá de manifestaciones políticas, hay hechos concretos. En el "Data Room" inicial, todas las principales 
empresas de Brasil se han presentado y están interesadas en trabajar en el proyecto. Se trata de empresas muy 
importantes y con capacidad de llevar adelante un puerto de este tipo; además, tienen financiamiento del 
BNDES, lo que implica una decisión política de Brasil. 


Quiero decir también -eso no lo sabía el lunes- que le dimos al Presidente un papel con información sobre el 
tema del puerto, para reafirmar la propuesta de Uruguay de coordinar con Brasil todo este proyecto; fue parte 
del diálogo bilateral entre el Presidente y Dilma Rousseff. Nuevamente se reafirmó la voluntad de Brasil y 
del Ministro Pimentel de trabajar en el proceso y de que las empresas brasileñas puedan adecuarse a lo que 
estamos llevando adelante. 


Lo mismo pasa con Argentina. El Subsecretario Genta decía que Argentina es complementaria desde el punto 
de vista de las condiciones naturales de este puerto. Los puertos argentinos, que son salida de la hidrovía y 
del Paraná, complementarían este puerto. Ahí tenemos un tema virtuoso. Pero hay que tener claro que 
estamos hablando de un proyecto de 50 años. Cuando analizamos los temas geopolíticos, a veces se tienen en 
cuenta las conyunturas actuales -si el canalcito de allá o el puerto aquel-, pero esto trasciende todo eso. Ni 
siquiera en el flujo de fondos del proyecto se puede establecer algo de corto plazo. 


Además, debe considerarse que también hace a la oportunidad política y geopolítica general el manifiesto 
interés del Gobierno de China en participar. En junio vino el Premier chino y el tema del puerto fue un 
elemento clave. A partir de entonces hemos estado en contacto con el Gobierno chino y con las empresas de 
ese país, que quieren participar en este puerto; así lo han manifestado. Con el Subsecretario Genta estuvimos 
en China para conversar sobre este tema y podemos decir que esta es otra oportunidad que genera el marco 
geopolítico para llevar adelante el proyecto. 


Quiero aclarar que hemos adoptado una decisión muy importante que voy a poner sobre la mesa. Hemos 
definido un proceso que implica aplicar la ley sobre participación público privada y también el Decreto 

N* 12, que es marco normativo positivo vigente en el Uruguay. Además, se hicieron los estudios previos y, la 
nueva de licitación, y tenemos el proyecto. Ese es nuestro marco normativo y de esa forma llevamos adelante 
el proyecto. Todas estas gestiones geopolíticas se hacen para que quienes están interesados en participar o 
aportar lo hagan en ese marco. Entonces, si las empresas brasileñas quieren aportar, tienen que buscar 
financiamiento y venir acá. Las empresas privadas chinas que estén designadas para participar del proceso 
también lo harán en el marco establecido. 


Entonces, lo que nos da la oportunidad política es la voluntad manifiesta de empresas brasileñas, financiadas 
por el Banco de Desarrollo de ese país, y de empresas chinas, que también cuentan con su financiación. La 
oportunidad política nos pone frente a la decisión de avanzar en el proyecto y de tener un cronograma 
exigente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Las explicaciones han sido más que claras y profundas. 


SEÑOR NIFFOURI.- Con este tema nuestra Comisión ha experimentado un proceso bastante 
particular, porque el primer acercamiento lo tuvimos en el Senado, cuando participamos de una 
instancia conjunta, y luego en la sesión de Cámara en régimen de Comisión General; recién ahora los 
recibimos aquí. De todos modos, a través de todas estas instancias nos vamos informando con respecto 
a este tema. 


El Subsecretario Buonomo señaló que, según los estudios realizados, hay una demanda de transporte que 
justifica la inversión, y me gustaría que fueran un poco más específicos al respecto. Me interesaría conocer 
cuál es exactamente la demanda que existe al día de hoy, más allá de que el Subsecretario Genta se refirió al 
tema en términos generales. 


También me gustaría saber qué inversión tendría que hacer el Estado en esta primera etapa. 


Lo relativo a la infraestructura ya lo explicaron bastante y, según entendí, se irá desarrollando en la medida 
en que el proyecto avance. Obviamente, la infraestructura vial y la ferroviaria son indispensables. 


Sin duda, todos creemos que debe existir un puerto de aguas profundas, pero queremos conocer el proyecto y 
la justificación de la demanda y la inversión, que son muy importantes. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Es correcto lo que dice el señor 
Diputado. En términos conceptuales, una infraestructura de transporte tiene beneficios económicos si 
se usa y si tiene demanda; si no, es un costo económico. Entonces, cuando se habla de una inversión en 
infraestructura, lo importante es que la use alguien; si no, es una pérdida de recursos para el país. Eso 
es básico. 


¿Por qué son tan importantes los estudios de demanda? Porque si determinan que existe la demanda hay una 
rentabilidad económica que hace que el proyecto siga adelante. Entonces, no cualquier proyecto ni cualquier 
inversión son buenos; lo son aquellos que generan demanda, que es lo que da beneficios económicos. 
Precisamente, a eso hacía referencia el Subsecretario Genta, quien podrá ahondar luego en el tema. 


Voy a hacer algunas consideraciones metodológicas generales, relacionadas con el proceso y con los riesgos 
de la demanda. La demanda es clave y determina la viabilidad económica del proyecto. Por eso se hacen 
estudios de demanda -como los que realizamos- a nivel de prefactibilidad o de factibilidad, a partir de los que 
se toman las decisiones de continuar o no con un proyecto. Estos estudios implican que se trabaje con la 
información disponible. Yo tengo disponibilidad de información de flujos de demanda hoy, de costos de flujo 
de demanda, de orígenes-destinos y de costos de transporte. Entonces, coloco una nueva infraestructura de 
transporte, una nueva alternativa y tengo en cuenta cuál sería el costo del transporte para cada origen-destino 
en esa nueva infraestructura. Cuando tengo estos datos, los comparo y, si la nueva alternativa es mejor, hay 
una racionalidad económica que nos lleva a utilizarla. Eso implica que el tráfico que hoy tiene una forma de 
ser transportada derivaría a la nueva infraestructura. De esa manera, puedo estimar la demanda de la nueva 
alternativa. Eso es lo que se maneja en términos de tráfico derivado de tráfico existente, que fue lo que 
hicimos en este estudio de demanda y a lo que el Subsecretario Genta ya se refirió. 


Pero eso no quiere decir que esa sea la única demanda del proyecto; históricamente no ha sido así. En 
general, los proyectos generan demanda; hablamos de demanda que hoy no existe, de flujos de transporte que 
hoy no hay y que se generan como consecuencia de la nueva infraestructura. A eso hacía referencia cuando 
hablaba, por ejemplo, de producciones potenciales que hay en el norte de Río Grande o en el Matto Grosso, 
que hoy no son rentables porque no tienen una salida eficiente de transporte. Esta nueva estructura puede 
generar nueva producción que, a la vez, genera nueva carga. Eso se llama tráfico generado del proyecto; es el 
tráfico que antes no existía y que es generado por el proyecto. 


Hay que tener claro que estamos hablando para el futuro, o sea que, obviamente, para el futuro siempre hay 
incertidumbre; sobre todo lo que se proyecta se genera incertidumbre. Hay cosas que tienen más 
incertidumbre y cosas que tienen menos incertidumbre. En el caso de la proyección de demanda de transporte 
el tráfico derivado tiene mucho menos incertidumbre que el tráfico generado, porque el tráfico derivado 
existe, pero el generado tiene que crearse. Entonces, en general -no inventamos nada; estas cosas ya están 
hechas-, para justificar un proyecto, se trabaja con el tráfico derivado y, el generado, si viene, mejor, y se 
puede hacer una sensibilidad del generado. 


Los financistas solo consideran el tráfico derivado. No prestan un peso a nadie por el tráfico que van a 
generar. Pero si, objetivamente, está determinado que hay un ahorro en el costo del transporte y que la 
decisión económica de usar estar infraestructura es razonable, sobre eso es que se van generando los estudios 
de demanda. Eso en términos metodológicos. Entonces, hablamos de tráfico derivado y de cuáles son las 
cargas derivadas, etcétera. 


En cuanto al tema del riesgo y de los privados, si bien comparto que es necesario tener un estudio de 
demanda con determinadas bases para saber que el proyecto es viable y que hay que hacerlo, eso tiene un 
riesgo. Veamos de qué manera se minimiza ese riesgo, máxime en un proyecto de estas características, en el 
que las decisiones privadas son las que determinan la utilización, porque yo no puedo hacer un acuerdo 
político con Paraguay o con Bolivia que diga que toda la carga que salga de allí tendrá un ahorro de costo de 
operación del 50% y que tendrá que pasar por este puerto. Eso no puede ser así. El dueño de esa carga, que es 


un operador, un "trader", que tiene esa carga, tomará la decisión en función de muchas más cosas que el 
aspecto económico, que tal vez sea el más racional. Sí se tiende a pensar -también entre paréntesis- que un 
proyecto de cincuenta años si tengo un flujo tan largo, a la larga la racionalidad económica gana. Se pueden 
tomar decisiones de corto plazo que no sean las más eficientes económicamente pero, a la larga la ecuación 
económica determina; entonces, también en los proyectos de largo plazo, ese riesgo de que la decisión del 
privado no sea totalmente racional en el corto plazo, se reduce en el mediano plazo. Igualmente, hay que 
trabajar contra ese riesgo. Por eso -quiero vincular lo otro, porque está relacionado con la demanda- el 
procedimiento que hemos elegido, de asociaciones público privadas, trata también de mitigar el riesgo de 
demanda pasándoselo al privado. En este procedimiento, si hay puerto, lo habrá porque alguien asume ese 
riesgo, que no será el Estado, sino el privado, en el marco de este proceso. Hay un privado que arriesga que 
pase esa demanda. En este caso, lo previsible es que sea el dueño de la carga quien haga esa infraestructura, 
que es quien tiene menor riesgo, porque sabe que es él quien toma la decisión de que su carga pase por ahí. 
En definitiva, eran potencialmente Zamin Ferrous y Corporación Navíos quienes tenían esa carga. Si ellos 
saben que tienen 5:000.000 de toneladas y que pasarlas por acá es más eficiente, van a estar dispuestos a 
hacer esa inversión porque tienen mucho menos riesgo que un tercero. Eso en términos de cómo el proceso 
reduce las cargas y demás. 


Quiero decir dos cosas sobre la infraestructura. Los estudios de demanda a que hará referencia el señor 
Subsecretario Genta, hablan de la estimación de carga. Justifican una inversión aproximada inicial de 

US$ 1.000:000.000 en infraestructura, en cuanto a obra de abrigo y escolleras y a las terminales 
especializadas iniciales. La ventaja que tiene este proyecto es que, tal como está diseñado -no creo que haya 
mucha magia en eso-, es básicamente modular. Hay una parte fija, que es la general, que también es modular. 
Eso también reduce el costo de inversión. El puerto, también es modular, lo que es positivo. Eso desde el 
punto de vista de la inversión. 


En cuanto a lo que hacía referencia el señor Diputado sobre las inversiones complementarias, es algo que 
traté de explicar al principio. Serán necesarias las inversiones complementarias -es bueno que así sea- para 
alimentar al puerto desde el punto de vista de la tierra, básicamente vial, pero ferroviario. Se está estudiando 
el tema de la demanda. Desde el punto de vista económico, lo importante ahí no es cuánto cuestan las 
inversiones, porque es lo mismo que estaba diciendo acá. Ahí lo importante es que si hay demanda para 
transportar por ferrocarril la inversión es justificable económicamente y hay que hacerla. Aquí la inversión 
tiene un costo. La demanda es la que genera el beneficio. El problema es poner ferrocarriles en donde no pasa 
nadie. El tema es que uno lo hace antes de que pase alguien, y ese es el riesgo. Si tenemos infraestructura y se 
crean las condiciones para que exista carga que sea transportada al puerto para salir de la región, se van a 
viabilizar las infraestructuras de alimentación, ya sean viales y básicamente ferroviarias, que van a permitir 
que privados puedan financiarlas o que el Estado consiga financiamiento para llevarlas adelante, porque va a 
ser mucho más rentable el beneficio que la propia inversión. 


También está previsto que el Estado invierta en expropiaciones. Estamos pensando en US$ 80:000.000. 
Como muy bien dijo el señor Diputado, eso es importante, porque es una inversión del Estado, que está 
canalizando recursos financieros en un recurso de tierras, que va a ser parte del contrato de asociaciones 
público privadas. En principio, en función de la potencialidad del Estado, hasta puede traspasar esa inversión 
al privado, si así es necesario. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE, COMUNICACIONES Y OBRAS PÚBLICAS.- En 
realidad, ese monto de US$ 80:000.000 es aproximado. Hay una clara diferencia entre el valor de la 
tierra al sur de la Ruta N” 10 -en la zona de El Palenque- y al norte de la Ruta N* 10, pero también hay 
poca historia de transacciones recientes que permitan tener un valor fiable de la tierra en ese lugar. 
Por eso, se utilizó el estudio que les comentaba, de la base de datos catastrales; si algunas transacciones 
realizadas en los últimos tiempos en zonas aledañas pudieran ser tomadas válidamente como referencia 
estaríamos hablando, en el área que está al sur de la Ruta N” 10 y a la que está al norte de la Ruta 
N” 10, que la expropiación de las casi 2.800 hectáreas proyectadas costaría entre US$ 60:000.000 y 
US$ 80:000.000. Creo que el señor Subsecretario Buonomo fue bastante claro en los aspectos 
metodológicos y conceptuales respecto de qué incluye el estudio de demanda de este proyecto, para qué 
fue hecho, y cuáles son los resultados generales que arroja. No tengo mucho más para aportar, salvo 
algunas cosas sobre las que sí me parece que vale la pena profundizar un poco. Además, el estudio 
completo de demanda que se realizó está disponible en la página web de Presidencia. 


Quiero resaltar algo que comentaba el señor Subsecretario Buonomo: para tener cierta fortaleza en el análisis 
que se estaba realizando y recomendar la viabilidad de este proyecto, se trabajó sobre la base de demanda de 
cargas hoy existentes, que son las derivadas del comercio exterior de la región y que, básicamente, 
corresponden a lo que ya mencionábamos de graneles sólidos, granos, cereales y oleaginosos, que salen 
principalmente de los países de la Cuenca del Plata, de Uruguay, Brasil, Argentina, Paraguay y Bolivia. Se 
analizaron minerales de hierro, actualmente en proceso de explotación, y de potencial explotación en el corto 
plazo, como el caso de los minerales de Uruguay, de Brasil y de Bolivia. ¿Qué se hizo? La metodología fue la 
usual. Como decía el señor Subsecretario Buonomo, en base a información existente y a entrevistas que se 
realizaron a los principales dueños de carga y a los operadores que están insertos en la logística de 
exportación de estos productos, se planteó la posibilidad de que existiera un puerto de aguas profundas, al 
que pudieran llegar buques de calado suficiente como para tomar las ventajas de una mayor capacidad de 
carga y generar interesantes ahorros de costos por tonelada y la disposición de estos operadores o de estos 
dueños de carga de utilizar esta nueva logística. En función de las respuestas y de cómo el disponer de este 
puerto generará una disminución de costos en la cadena en comparación con los costos logísticos actuales de 
origen a destino -se analizaron los distintos orígenes en la región que básicamente se concentran en los 
puertos fluvio marítimos de Argentina, el puerto de Nueva Palmira y destino sudeste asiático, China, Europa 
y otros-, se tomó que entre el 40% y 45% de ahorros eran potencialmente derivables de usar el puerto de 
aguas profundas. En algunos casos hay ahorros importantes, del orden del 30% o 35%, pero estando de 
alguna manera consolidada una estructura logística y contratos de por medio, la decisión no se toma tan 
rápidamente y esos flujos que podían ser potenciales usuarios del puerto de aguas profundas no fueron 
considerados. Tal vez en el más largo plazo sí se consideren. Una de las cosas que se consideraron en la 
comparecencia del día lunes fue por qué no estaba la carga de origen paraguayo. Una de las razones es esa. 
Hoy, la principal carga paraguaya que podría utilizar el puerto es la producción de soja. Y la producción de 
soja tiene toda una estructura logística que atraviesa el Matto Grosso y sale por un puerto de Brasil. Los 
paraguayos contestaron que en principio no utilizarían el puerto de aguas profundas y mantendrían esa 
logística de exportación. Entonces, no lo incorporamos por más que les podría generar ahorros interesantes 


Con esta metodología de trabajo, los volúmenes de demanda que en los primeros diez años de operación del 
puerto se captarían son del orden de esas 50 o 55 millones de toneladas que están compuestas básicamente 
por unos 18 millones de toneladas de mineral de hierro de origen Uruguay; unos dos millones de toneladas de 
granos de Uruguay; unos 16 millones de mineral de hierro de Brasil y Bolivia y unos 18 millones de 
toneladas de granos de Argentina. Dieciocho millones de toneladas de granos de Argentina es menos de la 
tercera parte de los granos que salen de Argentina por los puertos fluviales. Bahía Blanca es un puerto que 
básicamente recoge la producción de granos de Argentina de la zona sur; lo que viene de la hidrovía es más 
de la zona más norte y son granos con otro origen. 


El análisis de viabilidad económico financiera para definir el interés de un privado en participar de esos 

US$ 1.000:000.000 en las inversiones, con esta demanda, da una tasa interna de retorno muy atractiva, del 
orden del 18% en unos veinticinco años de operación del puerto y de obtención de ingresos a través del cobro 
de tarifas portuarias. Los estudios de sensibilidad dan que si los 18 millones de toneladas de mineral de hierro 
no están en los primeros años, no se incorporan a estos cincuenta millones de toneladas, el proyecto sigue 
siendo rentable; obviamente, la rentabilidad disminuye pero continúa existiendo una rentabilidad atractiva 
para un inversor privado. Eso con respecto a cómo fue estimada la demanda en una metodología que tiene 
como base que hay una racionalidad económica en la toma de decisiones pero que también existen otros 
factores, como en el caso de la soja paraguaya, que hacen que se pueda tomar una decisión diferente a lo que 
la racionalidad económica, la disminución del costo y el aumento de competitividad le puede generar a 
quienes desarrollan estos negocios. 


Por otra parte, es importante resaltar toda esa otra gama de oportunidades de viabilización de 
emprendimientos que se genera a partir de la disposición del puerto de aguas profundas. Asimismo, a quienes 
no aumentan los volúmenes de producción porque no tienen cómo salir eficientemente de la región, este 
puerto les va a generar oportunidades y seguramente en plazos más lejanos se van a incorporar como 
demanda. Sin embargo, hoy no están incluidos dentro de este estudio que se realizó a nivel de prefactibilidad. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Ha sido muy extensa y muy buena la exposición. De hecho, han ido 
contestando casi todas las preguntas que tenía previsto hacer. No me cabe duda de que el puerto de 
aguas profundas es imprescindible. Lo tiene planteado mi Partido desde hace mucho tiempo, sin 
perjuicio de que tenemos algunas dudas. Eso no quiere decir "ir en contra de" sino tratar de ajustar. 


Tal vez mi forma de expresarme con la arquitecta no fue la más correcta. Reitero que no se trata de "ir 
en contra de" sino de tratar de ajustar los pasos, los métodos y las situaciones que se van generando. 


Cuando yo dije que esto era algo hipotético, lo dije en el sentido de que estamos planificando lo que 
eventualmente, de acuerdo a determinadas variables, puede pasar. Eso lo dije porque tengo conversaciones 
desde hace veinte días con Aratirí y una de las cosas que nos plantean es que haber cambiado el lugar que a 
ellos les servía originalmente como puerto les complica el proyecto, independientemente de otras 
complicaciones medioambientales que es necesario corregir para que esto sirva, no solamente a ellos sino al 
país desde el punto de vista medioambiental y de la inversión. Yo no sé a cuánto está hoy el hierro, pero 
cuando ellos hicieron su proyecto estaba a US$ 170 la tonelada. 


(Interrupción del economista Buonomo) 


Hoy igual les sirve. El asunto es que hoy, el Poder Ejecutivo, con muy buen criterio, ha planteado algunas 
correcciones que creo que son de justicia. Es más, que yo diga eso es importante; ojalá no quede en la versión 
taquigráfica... 


(Hilaridad) 


En lo que tiene que ver con Aratirí, como sucede con el proyecto del puerto, tenemos que plantearnos 
cincuenta años para adelante, y seguramente ninguno de nosotros va a poder dar explicaciones si hay errores 
garrafales que generen problemas para el país. 


Por otro lado, quiero hacer una consulta. Partiendo de la base de que la expropiación de las 2.700 hectáreas 
aproximadamente -si no entendí mal- es una tarea que va a hacer el Poder Ejecutivo como parte de iniciar un 
proceso imprescindible, quiero saber si quedarán en el proyecto como propiedad del Estado o se incorporarán 
eventualmente en el proyecto de participación público privada que se licitará. Este monto de 

US$ 120:000.000 o de US$ 140:000.000 -no va a costar US$ 80:000.000 al Estado la expropiación de las 
tierras- no cambia sustancialmente sobre la base de una inversión de entre US$ 1.500:000.000 y 

US$ 2.500:000.000. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Hay muchos terrenos fiscales en la 
zona. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- En ese caso, puede ser que cueste ese monto al Estado, pero ese monto no 
va a cambiar el perfil al proyecto. 


Quiero saber si ese será un aporte que hará el Estado, teniendo en cuenta que esto es importante no solo para 
el Poder Ejecutivo, sino también para el país. Un aporte del Estado debe haber. Como bien dijo el señor 
Subsecretario Buonomo, indudablemente, aquí hay que hacerlo en función de que la participación público 
privada es muy grande. Además, quitaría recursos que el Estado necesita gastar en otras áreas. Si tenemos 
esta herramienta, fantástico. 


La aplicación del artículo 12, que -si no entendí mal- es una conjunción entre la posibilidad de hacer una 
excepción, en todo caso, al concepto de PPP -puedo estar equivocado.... 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Es un camino no estándar. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Es una alternativa que, por lo que escuché, se piensa que se puede usar 
en algún aspecto. ¿Podría ser para el primer interesado en ser cabecera de puente en este tema? 


Por otra parte, entre los operadores privados de aquí no he encontrado a alguien que defina que tiene interés 
específico en operar ese puerto; sí hay interés en construirlo, pero no se tiene la segunda convalidación, que 
es la operación. Si tenemos el puerto, pero no lo operamos, sería una injusticia, que no debería pasar. Quizás 
hay operadores en la región, fuera del país, que no estén relacionados directamente con los operadores que 
hoy están en el puerto de Montevideo o en el de Nueva Palmira y que estén pensando en esa posibilidad. 


Tenía entendido que una cosa era la construcción del puerto -sobre la que había un proyecto- y otra la 
operativa del puerto. Si fuera todo junto, mejor, pero no se daba como que pudiera ser así, salvo en el caso de 
que el operador pase a ser quien tiene la carga -lo planteó muy bien el Subsecretario Buonomo-; en ese caso, 
más allá de que sea un puerto multimodal, pasaría a ser específico. El claro ejemplo de ello es el del hierro. 
Quien va a operar el hierro puede utilizar el puerto y ser el operador también, pero va a limitar la operativa, 
evidentemente, porque no se va a dedicar a granos o a otra materia. Puede haber más de un operador, 
eventualmente, pero, hasta ahora -quizás los invitados tengan más información-, los operadores que están 
trabajando en el puerto de Montevideo o en el de Nueva Palmira no han demostrado, en principio, interés en 
operar ese puerto también. 


Por otro lado, aproximadamente el 50% de los buques de gran calado que están en el mundo están viajando 
hacia China y no vienen a esta zona. ¿Cuándo se supone que nosotros, más allá de que tengamos hecho el 
puerto, podremos utilizar efectivamente esos buques de más de veinte metros de calado, de los que no hay 
disponibilidad abundante? Se están fabricando y, probablemente, en quince o en veinte años van a pasar a 
tener treinta metros de calado. Digo esto porque es claro lo que explicaron: achicamos los costos o no 
marchamos. Y si se pierde competitividad, estamos liquidados. Nosotros vamos a hacer un puerto para 
buques de veinte metros de calado, pero probablemente en diez años vamos tener el problema de que los 
buques serán de mayor calado. 


Otro aspecto que me preocupa refiere a las 18:000.000 de toneladas. Me parece una cifra exagerada, sobre 
todo cuando en el mundo hay ciertas limitaciones para que la extracción no llegue a más de 8:000.000 o 
12:000.000 de toneladas, como forma de preservar un recurso finito y para dar en el tiempo mayor 
flexibilidad en el manejo. Entonces, la cifra de 18:000.000 de toneladas me confunde un poco, más allá de 
que existe esa cantidad y de que, eventualmente, con la maquinaria suficiente, se pueda sacar en un año, 
quizás, pero eso no es lo adecuado. 


Aclaro que estas consultas que hice no apuntan en contra de lo que plantearon, sino a profundizar la 
información e ir, en la medida de lo posible, hacia la realidad tangible que tenemos y no la de los estudios. 


SEÑOR PEREYRA (don Aníbal).- Agradezco a la Comisión que me permita participar de esta 
reunión. 


Estoy convencido de que, en este caso, lo que abunda no daña. Si no me falla la memoria, es la cuarta vez 
que la Comisión Interministerial está en el Parlamento para informar sobre este proyecto de ley, que sin duda 
es histórico y estratégico para el país. 


Voy a formular una pregunta, pero quiero hacer algunas consideraciones previas. 


Precisamente, en el día de hoy se publicó una separata en un semanario de circulación nacional, a la que 
quiero hacer referencia, sobre un informe que hizo la consultora Tresescalas hace unos días, que puso en su 
página web. Tuve oportunidad de leerlo, por lo que, si la Comisión Interministerial lo leyó también, me 
parece oportuno que profundice en él. No voy a ingresar en los aspectos técnicos porque los desconozco - 
sería un atrevido si lo hiciera-, pero sí quiero hacer algunas consideraciones sobre determinados aspectos. En 
el informe se hace referencia a estudios del territorio; creo que lo conozco un poco -vivo allí desde que nací- 
y hay algunas consideraciones que considero que están fuera de lugar. 


En lo que tiene que ver con la consultora, puede ser una cuestión subjetiva, pero sería bueno que se dijera 
quiénes son los socios. Según información que recibí -no me parece una cuestión menor-, uno de los socios 
es un operador inmobiliario y tiene algún terreno en la zona. Esto corre por mi cuenta; me parece importante 
que todos lo sepamos. Sin duda, eso genera una opinión a partir de intereses determinados. No digo que esto 
sea positivo ni negativo, pero me parece importante que a la hora de discutir estos temas, se pongan todos los 
elementos sobre la mesa. Obviamente, esto puede tomarse como una cuestión al margen, pero yo creo que no 
lo es. Esta es una opinión personal; me hago cargo. 


En el mencionado informe se hacen algunas consideraciones -me parece importante que la Cipap manifieste 
su opinión- sobre la profundidad y sobre lo determinante que es la cota 20 para la instalación del puerto. 
Tengo unos datos, y quiero que las autoridades ministeriales me lo confirmen, porque de acuerdo con el 
informe del ingeniero Ismael Piedra-Cueva, la profundidad en El Palenque es de alrededor de 3 kilómetros; 


yo tengo acá que son 3,150 kilómetros, y otros datos de profundidad a partir de la cota de 20 metros; por 
ejemplo, La Paloma, 5,5 kilómetros, Puerta del Sol -que es el balneario que está al costado de El Palenque, 
que se tuvo en cuenta para la localización-, 2 kilómetros; La Esmeralda, 14,5 kilómetros; Los Moros, 12,130 
kilómetros; La Angostura, 11,700 kilómetros, y La Coronilla 24 kilómetros. Este informe hace una precisión 
y se pregunta por qué no se tuvo en cuenta La Coronilla y Chuy, dando a entender que, en su opinión, serían 
los lugares más adecuados. 


En ese sentido, quiero que me confirmen si efectivamente la profundidad es de 24 kilómetros, porque tengo 
entendido que la profundidad de la cota 20 más cercana a la costa desde La Coronilla hasta Chuy anda en ese 
entorno. 


Sin entrar en aspectos técnicos, si ese fuera el lugar que propone esta consultora, no tuvo en cuenta que en el 
lugar hay una zona que forma parte del Sistema Nacional de Áreas Protegidas, el Cerro Verde, y la Comisión 
ha repetido hasta el cansancio -y me lo sé de memoria- que en los aspectos centrales se toman en cuenta las 
áreas protegidas de Rocha. 


Por lo tanto, creo que este informe es bastante liviano y contradictorio, porque dice que el valor turístico que 
tienen las zonas sin población, casi naturales, es importante, pero propone construir el puerto en una zona que 
forma parte del Sistema Nacional de Áreas Protegidas. 


Después, me parece que es intencional y de mala leche lo que dicen en un recuadro, resaltado en marrón, 
titulado "Apuntes sobre la isobata", que dice textualmente: "En las cercanías de José Ignacio" -que también 
sugieren como zona probable- "o entre la Laguna Garzón y la Laguna de Rocha" -entre paréntesis- " 
(precisamente donde Constantini tiene su emprendimiento o muy cerca) [...]". Esto es de mala leche. Hay 
emprendimientos turísticos en toda la costa, nos estamos volviendo herejes para construir un puente allí, 
donde se realizó un estudio muy profundo, y prácticamente están soslayando por qué no se tuvo en cuenta la 
laguna para construir un puerto. 


Sinceramente, me parece una tomadura de pelo -me hago cargo de lo que digo- que se hable de esta manera. 


La laguna de Rocha también está dentro del Sistema Nacional de Áreas Protegidas, y tengo entendido -y 
pregunto en ese sentido al Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente- que se ha 
previsto incluir a la laguna Garzón. 


Entonces, de acuerdo con este informe, se le está diciendo a la población que en Uruguay no puede haber 
puerto, en virtud de los aspectos que se plantean desde el punto de vista territorial, paisajístico y de 
profundidad. 


Sinceramente, estoy bastante molesto con este informe, porque creo que en realidad apunta a confundir y no 
a aportar, y por eso le pregunto a los integrantes de la Cipap si leyeron el informe y qué opinión les merece 
cuando se refiere a las profundidades, a las fragilidades y a las áreas protegidas. 


SEÑOR POZZI.- Creo que solo nos resta respaldar la actuación de la Cipap en toda esta discusión y 
los informes que dio en cuanto a la localización y la viabilidad económica del puerto de aguas 
profundas. 


Personalmente, el del puerto de aguas profundas y su localización fue un tema que siempre me interesó, 
inclusive, antes de que se creara la Cipap; hasta escribí y publiqué algunas cosas relacionadas con el puerto 
de aguas profundas. El otro día dije en Cámara, y lo repito, que no tengo ninguna duda respecto a la 
localización, por otras consideraciones que hoy no se tuvieron en cuenta porque tienen que ver más con un 
tema marino. 


El establecimiento de una cota de 14 a 20 metros de la franja costera tiene que ver con el impacto de las 
corrientes, los golpes de agua, en ese gran arco que hay entre La Paloma y Cabo Polonio. Esto también 
explica por qué el puerto de La Paloma se aterra constantemente, porque la arena pega ahí, va para los 
costados, hacia el puerto de La Paloma y hacia la playa oeste de Cabo Polonio, que, si ponen atención, se 
darán cuenta que están llenos de arena. Ese es el gran problema del puerto de La Paloma, sobre todo porque 
en algún momento se cerró la pasada natural que había hacia la playa de la Bahía Chica y la arena queda 


concentrada. Por eso se construyó esa escollera: para evitar el aterramiento del puerto, producto de la 
configuración de la costa y de la incidencia de las corrientes en el lugar. 


Insisto con que se le eligió el lugar que mejor se adapta para construir un puerto de estas características. Por 
supuesto, como dijo el señor Diputado Aníbal Pereyra, siempre habrá distintas opiniones, porque estas obras 
afectan positiva o negativamente a mucha gente. Se van a dar cosas como esta y otras, tal vez cuando salga 
del estudio teórico y pase a la práctica. 


Me parece que al haberse elegido una cota de 20 metros y los 20 metros de profundidad, en el futuro no habrá 
problemas con el calado de los barcos, por varias decenas años. Para saber las razones habría que consultar a 
los que construyen barcos y a las grandes compañías que concentran el tráfico mundial. ¿Por qué los barcos 
cerealeros calan 14 metros? Y, bueno, porque los puertos receptores tienen 14 metros y mientras sigan siendo 
así no precisamos tener 25 o 30 metros, porque los barcos que van a venir acá tienen un destino de llegada, y 
ese destino tiene esa profundidad. Fíjense que las compañías cerealeras que concentran todo el tráfico son 
solo cuatro en el mundo. 


Más allá de que hoy la ingeniería naval estaría en condiciones de construir barcos que pudieran calar 30 y 35 
metros, eso hoy no está en discusión. El problema es de dónde salen los barcos y adónde arriban. Por otra 
parte, ¿quién se animaría a arriesgar semejante volumen de carga en un solo viaje? ¿Cuánto saldrían los 
seguros por ese volumen? Es un riesgo. Cuando se pierde, se pierde mucho, sin importar si se transporta 
cereal, hierro o lo que fuere. 


En fin, creo que la apuesta al puerto de aguas profundas es estratégica. Hemos escuchado a los integrantes de 
la Cipap, que nos dijeron cómo trabajaron y en qué se basaron. 


Espero que todo salga de acuerdo con lo planeado, porque el puerto es necesario. 


No tengo grandes interrogantes y solo aspiro a que el proyecto tenga un trámite rápido en la Comisión para 
que lo votemos la semana que viene, previas consultas solicitadas por la oposición. 


Creo que ha sido muy clara la presentación de la Cipap. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS. - El señor Diputado Saravia hizo una serie de 
consideraciones que son bienvenidas, porque muchas de ellas son las que nos hemos planteado hasta ahora. 
En algunas hemos avanzado y en otras estamos trabajando. Por supuesto, reconozco claramente el enfoque 
positivo y proactivo con respecto al proyecto. Son temas sobre los que quisiera hacer algunos comentarios, 
sin ánimo de pretender dar por laudados muchos de ellos, y en nuestra presentación trabajamos en varios. 


El señor Diputado Pozzi habló de los barcos y del calado de 30 metros, y coincido con lo que ha manifestado, 
pero también debemos tener en cuenta el tema relativo a la decisión económica. El calado de los barcos tiene 
que ver -el ingeniero Genta me corregirá si no es correcto lo que digo- con la profundidad a que se hacen las 
fundaciones y ese es un elemento clave en el costo de la infraestructura. Entonces, ahí hay como un "trade 
off": profundizar lo más posible para tener el máximo calado es el máximo costo. Por tanto, había que tomar 
una decisión, y técnicamente se entendió que, a pesar de que hay una evolución hacia los barcos de gran 
tamaño -algo que relativizó de manera importante el señor Diputado Pozzi-, también hay una decisión 
económica. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- De todas maneras, en el Plan 
Maestro preliminar está previsto que las escolleras se funden a menos veinticinco metros. O sea que, 
eventualmente, se podría llegar a profundidades mayores a los dieciséis o dieciocho metros de operación. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Pero el concepto es ese. Es verdad que 
los barcos cada vez crecen más, pero se debe tomar una decisión económica, y el tema del riesgo y los 
seguros está muy bien, es algo en lo que no había pensado. 


El cuanto a lo de Aratirí, también está vinculado a lo que decía el señor Diputado Anibal Pereyra y, además, 
tiene que ver con algún otro tema; en este sentido, después me gustaría hacer una reflexión general. 


Nosotros acá estamos trabajando, yo en particular, representando a la Presidencia de la República, y los 
colegas representando a cada uno de sus Ministerios, en un trabajo transversal, en el que cada Ministerio 
cumple con sus roles institucionales inalienables y, desde el principio, tratamos de tener un ámbito de 
convergencia y coordinación para tratar de avanzar en un proyecto complejo. La señora Lejtreger, que 
representa la visión del Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, cumple con su 
función y va planteando sus exigencias de manera de ir avanzando en el proyecto. Por supuesto, el Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas tiene otros objetivos, al igual que los Ministerios de Industria, Energía y 
Minería, de Economía y Finanzas y de Defensa Nacional, pero lo que nosotros tratamos de defender -porque 
nos pagan para eso, y no porque seamos mejores o peores- es el interés general, el interés del país y 
proyectarlo hacia adelante con la visión que tiene el Gobierno, naturalmente, sin desconocerla. Ese es nuestro 
objetivo, y tratamos de tener honestidad política e intelectual en lo que hacemos. Y cuando tomamos las 
decisiones debemos responder por esa honestidad intelectual -que tiene que ver con lo que hemos trabajado 
durante toda nuestra vida- y tratamos de asesorarnos técnicamente de la forma más eficaz y mejor, y tratamos 
de tomar resoluciones con las mayores consideraciones teniendo en cuenta las restricciones que tenemos, 
porque a veces se toman decisiones con incertidumbre cuando se habla de proyectos para el futuro. 


Tal como dijo la señora Subsecretaria, hemos trabajado en muchos temas durante seis meses, con estudios, e 
incorporamos todas las capacidades que tiene el Estado, ya que tenemos esa gran ventaja para trabajar. Por 
supuesto, a los de afuera se les complica más, tal como nos ocurrió a nosotros; cuando estuvimos afuera era 
más complicado. Tratamos de utilizar las capacidades del Estado y también asesorarnos con los especialistas 
que creemos más calificados en la materia, tratando de reducir lo que llamo la curva de aprendizaje, en un 
proyecto en el que Uruguay ha trabajado durante tanto tiempo y hay capacidades en determinado tipo de 
sectores. A nivel de la energía hidráulica el Uruguay tiene muchas capacidades; no es como hacer una 
regasificadora, que nunca se hizo. A nivel medioambiental, la señora Subsecretaria ha convocado a 
especialistas en biodiversidad y de otro tipo, tenemos capacidad, y decidimos incorporarla a un proyecto que 
ya se venía estudiando. Eso fue lo que tratamos de hacer, y en el proyecto trabajaron más de treinta técnicos. 


Entonces, con honestidad intelectual, sin prejuicios, tratando de escuchar las opiniones de gente calificada, 
hemos hecho informes y tomamos determinada decisión. Eso es lo que ponemos sobre la mesa y lo que 
tratamos de hacer de forma transparente. 


Me parece perfecto que aparezcan intereses particulares, legítimos, concretos, y que cuestionen determinadas 
cosas, siempre y cuando quede claro que se trata de intereses particulares. El problema se presenta cuando 
esos intereses particulares y específicos se disfrazan de otra cosa. Entonces, la verdad, Aníbal, yo no leí eso 
ni lo voy a leer. Tengo entendido que se trata de un comentario del estudio que realizamos nosotros, que es 
parcial y en el cual se sacaron frases de contexto con un interés específico, hecho por vecinos, que no sé 
quién financia, ni tampoco quién financia el encarte, que sí sé que trabajaron previamente para Aratirí. Eso 
hay que decirlo también. Y cuando hablo de Aratirí quiero diferenciar a la empresa de Zamin Ferrous, con la 
que el Gobierno -también me involucro porque soy responsable de eso- tiene una relación bilateral por la cual 
hemos venido trabajando desde hace mucho tiempo. El Gobierno, con respecto al tema de la minería, ha 
tomado decisiones autónomas; en realidad, no es el Gobierno, sino el país, porque se creó una Comisión 
multipartidaria que definió determinados criterios y que están en el marco de una ley que el Parlamento tiene 
pendiente de aprobación, relativa a la minería de gran porte. Dicha iniciativa enmarca la actividad minera y 
es un marco que se le impone a Aratirí ex post de su llegada, porque el Gobierno y el país, soberanamente, 
definen de qué manera deben tratar la explotación minera, que es la explotación de un recurso finito que tiene 
el país. 


Entonces, en ese marco, el Gobierno tiene relación con la empresa. Ahora, hay empleados de Aratirí que, 
como cualquier empleado, lo que tienen que hacer legítimamente es cobrar todos los meses y mantener el 
salario lo máximo posible y que juegan otro juego. Problema de ellos; que lo hagan explícito. Lo que a mí no 
me gusta, y se lo he dicho expresamente al señor Zamín Ferrous, es que no quede claro el rol que juega cada 
uno. Si vos sos empresario, jugá ese rol, pero no me vengas a mí a asesorar como Gobierno. 


(Interrupción del señor Representante Pozzi) —¿Por qué? 
(Diálogos) — A mi no me preocupa. No, ¿cómo voy a cortar? 


Entonces, esa es mi preocupación. 


De todas maneras, el señor Diputado Aníbal Pereyra planteó algunas interrogantes concretas vinculadas a las 
profundidades y a la cota, basadas en este marco, que pueden ser respondidas por la señora Lejtreger. 


Por supuesto, los estudios están firmados con absoluta independencia y libertad de cátedra de cada uno los 
que participaron, que volcaron sus opiniones libremente y nos asesoran. En realidad, citan mucho, aunque 
parcialmente, a Ismael Piedra-Cueva, con quien hemos trabajado, y es uno de los referentes. Yo soy 
economista y trabajé mucho en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, pero no sé de sedimentación ni 
de dinámica costera como sí sabe el señor Diputado Pozzi. 


(Hilaridad) —Por tanto, me he basado en los informes de Piedra-Cueva para hacerme una opinión, y no estoy 
de acuerdo con que lo citen parcialmente, porque, por ejemplo, dicen: "Hay incertidumbre en la información 
de la cota 20", y resulta que cuando lo consulto con él me dice que la incertidumbre es de veinte centímetros. 
Pero ahí no me dicen que son 20 centímetros; solo me dicen que hay incertidumbre. Quería remarcar eso 
porque me gustaría que quedara establecido. 


Reitero que no leí el documento mencionado por el señor Diputado Anibal Pereyra, ni lo voy a leer. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DE VIVIENDA, ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y MEDIO 
AMBIENTE.- Voy a remarcar algunos de los temas planteados por el señor Diputado Aníbal Pereyra, 
aunque al inicio hice referencia a algunos de ellos. 


En cuanto a la profundidad, como se dijo, la cota 20 fue la que se tomó como uno de los determinantes, con 
la información disponible en el país, que es la del Sohma, con la que se han tomado todas las decisiones hasta 
el momento, y se han realizado estudios adicionales como forma de chequeo de esa información. Inclusive, 
he hablado personalmente con el ingeniero Piedra-Cueva acerca de este tema para tener las máximas certezas 
de entender de qué estábamos hablando. 


El chequeo de información se hizo a través de imágenes satelitales, precisamente a través del color de las 
imágenes, que es lo que brinda información acerca de las profundidades. A su vez, esto tiene que ver con el 
conocimiento de cómo es esa costa, y en el caso de El Palenque es cierto que hay estudios adicionales para 
hacer, pero, como decía el señor Subsecretario Buonomo, la variación podría ser que en lugar de 20 metros 
sean 19,50. En realidad, no importa si se retira uno, dos, tres o cinco kilómetros, pero es una leve rampa, con 
una pendiente poco considerable, por lo cual no tiene incidencias en la definición por las características que 
tiene el fondo marino en ese tramo. 


Por lo tanto, no solo debe tenerse en cuenta la cota, sino cómo está distribuida en cada una de las zonas. Por 
esa razón se tiene la certeza de que ese lugar es el que precisamente mantiene esa cota cercana, y, si no es 
esa, se encuentra en un entorno de variabilidad de unos centímetros que no hacen diferencia en cuanto a la 
decisión tomada. 


En cuanto a la pregunta relativa a La Coronilla-Chuy, en ese caso la cota 20 está a 24 kilómetros, con un 
suelo marino de muy distintas características por lo que decíamos que son todas las afloraciones rocosas que 
hay en la zona. Por lo tanto, además de los 24 kilómetros, es muy distinto profundizar en suelos arenosos que 
en suelos rocosos. Deben tenerse en cuenta todos los trabajos que eso implica. 


Eso sin contar todo lo que decíamos -y algo mencionaba el señor Diputado Pereyra- que sucede... 


(Diálogos) —Es esto y lo siguiente: en la imagen se ve el área protegida de Cerro Verde y se encuentra toda 
esa reserva de biósfera en los humedales, que confluye con esto. A su vez, hay algo que probablemente no ha 
sido tenido en cuenta por gente que no conoce algunas cuestiones como son precisamente las áreas protegidas 
y la biodiversidad, y es lo relativo a las áreas marinas protegidas, que hoy no están incluidas en un sistema 
nacional de áreas protegidas porque en nuestro país no existe un instrumento desarrollado en ese sentido. Eso 
no quita que no las tengamos en cuenta, porque sabemos de los recursos allí existentes y de sus 
características, y forman parte de una propuesta a desarrollar en un plazo mayor. Entonces, nos parece muy 
importante tener también esa visión de la preservación de la biodiversidad marina, para lo cual hoy no 
tenemos el instrumento pertinente, pero que debemos considerar en esa visión prospectiva. 


Como decía, esto se basa en varios trabajos. Hoy traje uno de los libros que lo mencionan, que es el de 
"Áreas Marinas Protegidas en el Uruguay". Es un trabajo desarrollado en 2009 por la Dinara, la FAO, la 
Facultad de Ciencias, etcétera, un conjunto muy importantes de técnicos que trabajaron en la caracterización 
de toda la costa y que establecen este sitio, precisamente, como un lugar a preservar. Hay dos zonas 
diferenciadas, en las cuales hay varias especies que tienen su ciclo de vida y reproducción precisamente en 
ese lugar. 


Por esa razón, no consideramos factible la zona de La Coronilla-Chuy, porque desde el punto de vista 
ambiental es realmente imposible hacerlo si se tiene en cuenta esa variable. Claro que si no se tiene en cuenta 
se pueden decidir otras cosas, con el costo adicional que implica perforar en roca para llegar hasta un lugar 
adecuado. 


También me gustaría agregar algo a lo que señalaba el ingeniero Genta anteriormente, en cuanto a la 
transversalidad y la multidimensionalidad que han tenido en cuenta estos estudios que hemos realizado, 
porque me parece importante que uno pueda poner sobre la mesa algunas cuestiones. Esta fue la metodología 
de trabajo que elegimos transitar. Se podría haber contratado una consultora con dos o tres. Sin embargo, nos 
decidimos por ese camino, sabiendo de las dificultades que tiene coordinar un montón tan grande de gente y 
técnicos: biólogos, ingenieros, especialistas en el análisis de la información territorial a nivel de sistemas, 
especialistas en turismo, en demografía, en ordenamiento territorial, todos ellos de distintas instituciones, 
cada una con sus competencias. 


Había varias cosas que nos parecían importantes. Primero, tener esa consideración en cuanto a que cada uno 
de nosotros, por sí mismo, no puede analizar un proyecto así desde sus múltiples miradas y que hay que tener 
en cuenta las otras visiones, cada una tan válida como la propia. Además, cuando ellas están vinculadas a 
responsabilidades institucionales evidentemente que existe otro compromiso con el interés general. Eso lo 
queríamos enfatizar y poner sobre la mesa: fuimos a todos los marcos institucionales, que implican 
compromisos muy grandes con cada una de las cosas que se plantean, porque están vinculados a la 
responsabilidad en la gestión y a la responsabilidad en cada una de esas áreas. 


Por lo tanto, tenemos la mayor de las certezas de que se transitó el mejor camino y que se arribó a la mejor 
solución. Eso es lo que queremos plantear desde este lugar, que involucra a tantos profesionales y también a 
tantas personas con responsabilidades concretas que hacen a la diferencia. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMÍA Y FINANZAS.- Quedaron algunas cosas para tratar y, 
como le decía al Diputado Saravia, algunas las estamos pensando y otras las estamos trabajando. 


En este tipo de proyectos hay distintos tipos de figuras: el constructor, el operador, el desarrollador. En 
general sucede que el constructor es el primero que viene porque es el que hace el negocio rápido: construye, 
factura y se va. Es el que busca el negocio. Los constructores son abundantes. Tampoco es complicado el 
caso de los operadores porque actúan por contrato. Se les hace un contrato a largo plazo durante el cual 
operan. El desarrollador, que es el que arma el negocio, el que arriesga, es el complicado. En general, ahí está 
el quid del asunto. Nosotros estamos buscando un desarrollador para el fin del proceso, pero entendemos que 
los constructores contribuyen a concretar esto, porque son los que buscan negocios a largo plazo. Así 
funciona, en términos generales, este negocio. 


El puerto es un bien público; lo estamos financiando mediante el carácter de privado por todo lo que hemos 
dicho. Pero el puerto se transfiere al Estado. Va a ser propiedad del Estado y el contrato va a enmarcar de qué 
manera el Estado pretende que el puerto funcione, en función de sus objetivos de desarrollo. Es decir que se 
busca que sea viable, pero teniendo en cuenta para qué. Entonces, ese contrato determina cómo va a 
funcionar ese bien público. También hay otros aspectos regulatorios, que mencionaba el ingeniero Genta, en 
cuanto a cómo juegan en esto la ANP y el Ministerio. Hablar de la ANP como competidor complementario 
implica abordar un juego interesante que ahora no podemos desarrollar. 


Por otra parte, las expropiaciones de alguna manera van a ser propiedad del Estado, porque el puerto es de su 
propiedad. Se podrá hacer arrendamientos; puede haber un "leasing"; el Estado podrá cotizar esa inversión en 
términos del proceso; y hasta se podrá establecer un cánon. O sea que esa es una fortaleza del Estado en la 
negociación y, obviamente, no es un gasto invertir en esas tierras... 


(Diálogos) 


En cuanto a Aratirí, lo que está previsto son unas 18 millones de toneladas. Es verdad. En el proyecto de ley 
que enviamos al Parlamento está el concepto de tasa de extracción máxima, vinculada no solo a que los 
recursos no se agoten rápidamente. Porque, en teoría, según nuestra ley -de acuerdo con las mejores 
prácticas-, se prevé que eso va a un fondo, y el fondo trata de establecer la equidad intergeneracional. Si se 
generan muchos recursos, van a un fondo y este es a largo plazo. De esa forma se resuelve el tema de la 
inequidad intergeneracional: que recursos que tiene un país se gasten en una generación y después se agoten. 
A su vez, hay otras consecuencias, que tienen que ver con una tasa de extracción muy acelerada. Por ejemplo, 
se evita la formación de capacidades. Si tenemos hierro para veinticinco años, eso va a generar capacidades, 
ingenieros, posibilidades de aumento de la cadena de valor, pero si acortamos mucho ese plazo, eso no se 
logra. Entonces, es algo que hay que ver; un tema está vinculado al otro y eso está previsto en la Ley de 
Minería. 


En cuanto a las terminales especializadas, cabe señalar que todo esto está sujeto al diálogo competitivo y a 
todo el proceso. Entendemos que en el funcionamiento del puerto, en nuestro diseño, para ser viable, debe 
haber un desarrollador que administre el puerto y terminales especializadas en el modelo que tiene TCP, que 
invierten en esa terminal y la operan mediante contratos con el desarrollador y con un manejo de tarifas que 
apunten a la eficiencia. Esas terminales pueden ser en Aratirí o concretarse posteriormente, en el marco de 
contratos de un plan maestro que compatibilice los suyos. Si hay terminales que pueden compatibilizar el uso 
del hierro con otros granos, debería haber contratos y exclusividades previstas en el marco de ese plan 
maestro que estamos licitando, de manera de ser eficientes. 


SEÑOR OSTA.- Siempre son importantes las comparecencias en las Comisiones porque permiten 
tener un mano a mano más cercano. En las sesiones en régimen de Comisión General, por la dimensión 
de la Sala y por la presencia de todos los señores Diputados, a veces se pierden algunos conceptos. 


Como bien decía el Subsecretario Buonomo, el Gobierno siempre tiene la ventaja del manejo oficial de la 
información, y la oposición tiene la posibilidad de plantear sus interrogantes. En ese contexto -nos tocó ser 
Gobierno por muchos años-, se valora el hecho de la asistencia a la Comisión. 


Desde el punto de vista político, debo dejar en claro que ayer el Partido Colorado apoyó la iniciativa en el 
Senado, como no podía ser de otra manera. Hace cien años, durante el Gobierno de José Batlle y Ordóñez, se 
presentó un primer proyecto de ley que promovía la creación de una Comisión para procurar una solución de 
este tipo, es decir, un puerto de aguas profundas en esa localización. De manera que tenemos la tranquilidad 
histórica de haber actuado consecuentemente; sin embargo, esto no significa que no hagamos referencia a 
hechos de tipo político que sucedieron durante la aprobación. Me refiero a algunos incidentes con partidarios 
del Frente Amplio quienes, desde las barras -como dice la prensa-, trataron de traidores a los señores 
legisladores. No estamos de acuerdo con ese tipo de manifestaciones y nos parece mal. Yo creo que el 
Gobierno tiene el derecho otorgado por las urnas para definir aspectos en su gestión. 


El señor Diputado Pereyra ha hecho referencia a un informe. No soy muy conocedor del tema, y hoy me 
llamó la atención que apareciera este encartado en un diario. Según se dice, es de una consultora contratada 
por vecinos de diferentes balnearios. Sinceramente, me ha intrigado la intervención del señor Diputado 
Pereyra y no era mi intención hacer preguntas a la Comisión. A veces, se maneja información de manera 
confidencial. Yo no tengo acceso a este tipo de información y no sé quién es. Es más: estoy intrigado por 
saberlo. Si efectivamente hay algún tipo de interés subalterno en estas cosas, es importante que la Comisión 
lo sepa. Si bien no era mi intención dar mayor relevancia a este tema, en la medida en que el Frente Amplio - 
a través del señor Diputado Pereyra- ha dado tanta importancia a este estudio -no así el Subsecretario 
Buonomo-, digo que sería bueno que la bancada de Gobierno citara a quien efectuó este estudio para saber 
quién es. En tal sentido, no tengo problemas en votar para que comparezca y defienda este informe. 


Aclaro que todo esto viene a cuento del interés que puso el Frente Amplio a esta situación. 
SEÑOR PEREYRA.- Quiero hacer una aclaración. 


No se trata de que dé importancia a este asunto; es un informe que tiene trascendencia y que se pone a 
consideración pública. Quizá, ellos lean esto, me contesten por la prensa, y me quedaré conforme. Es bueno 


que digan quiénes son los socios y si tienen terreno. 


Además, en la introducción, el informe dice: "Vecinos del balneario San Antonio". Sería bueno que dijeran 
quiénes son. A su vez, dice: "Solicitaron la realización de una lectura crítica al informe". ¡Ya se está 
contestando! Esto es una lectura crítica; para eso lo contrataron. Si alguien paga por un informe, obviamente, 
irá en consonancia de esa lectura crítica. Fue el señor Peter Slowak el que lo contrató. A su vez, es la persona 
que financia los movimientos que se generaron en la zona para hacer las excursiones para mostrar el lugar; se 
pagaron algunos ómnibus para que fueran desde acá. Está bien, está en todo su derecho. Pero yo también 
tengo mi derecho a informar a la población de que tiene un interés particular. 


Se trata del balneario San Antonio, que está a 9 kilómetros del lugar donde se piensa instalar el puerto. No 
son los vecinos: es un empresario que tiene un emprendimiento turístico en la zona. Además, el 4 de 
setiembre se tomó el trabajo de enviarnos a todos la carta de Álvaro Soutullo, sobre el tema del informe 
medio ambiental. Para algunas cosas es medio clandestino pero para otras no. 


SEÑORA SUBSECRETARIA DE VIVIENDA, ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y MEDIO 
AMBIENTE.- Según el censo de 2001, en San Antonio hay dos hogares que reúnen a seis personas; 
seguramente, una de las viviendas corresponda a los caseros del emprendimiento. 


SEÑOR OSTA.- Creo que este tipo de proyectos es muy importante. Desde luego, vamos a hacer el 
seguimiento necesario en búsqueda de información que a nuestro juicio falta. Inclusive, ayer, en la 
sesión del Senado, el señor Senador Rubio decía que se iban a hacer otros estudios. 


También es importante el tema de la implementación y su legitimidad pública. Por eso es que viene a cuento 
el tema de este análisis que se hizo público. Se ha dicho acá que responde a un interés particular, pero veo 
que no hay voluntad en la bancada del Frente Amplio para traer a la consultora para que lo explique. 


Es importante lo que pasó ayer, y podría ser un tema particular. El hecho de que un ciudadano tenga un 
incidente con el señor Presidente de la República, no sé si a esta altura es un tema de derechos humanos. Da 
la sensación que falta trabajar un poco más la legitimidad pública del proyecto. 


Nosotros creemos que este proyecto es importante no solo por el aspecto económico hacia el futuro, sino por 
la legitimidad social, donde por ahora habría un déficit. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de nuestros invitados. 


(Se retiran de Sala las autoridades de la Comisión Interministerial de Puerto de Agua Profundas) 


Dado que el Diputado Saravia Fratti solicitó que se convocara a las autoridades de la Administración 
Nacional de Puertos, vamos a tratar de coordinar la visita para el próximo lunes, en lo posible, a partir de la 
hora 10. 


(Apoyados) 


SEÑOR NIFFOURI.- A nosotros nos interesaría que comparecieran todos los integrantes del 
Directorio de la ANP, puesto que en la sesión de Cámara en régimen de Comisión General quedó claro 
que la Cipap habló con algunos representantes del Frente Amplio con respecto al tema del puerto. Por 
eso pedimos que vengan todos los miembros del Directorio. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Oportunamente les confirmaremos si es posible reunirnos con el Directorio 
de la ANP el día lunes, a la hora 10. Si fuera así, el martes, también a la hora 10, podríamos trabajar 
sobre el proyecto. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


